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Il presente lavoro descrive l’analisi delle attività di distribuzione effettuate da Nagel 
Italia, azienda specializzata nei servizi di trasporto e di magazzinaggio a temperatura 
controllata. Questa analisi nasce dalla necessità di valutare l'attuale livello di 
saturazione dei mezzi, tramite il calcolo di una serie di indicatori che sono stati 
confrontati con i KPI aziendali. 
Prima di andare ad affrontare il problema è stato necessario fare un excursus storico 
sull’evoluzione della logistica negli anni. Oltre a ciò è stato analizzato nel dettaglio il 
settore dell’outsourcing logistico, in quanto l’azienda focus dei questa tesi offre un 
servizio di terziarizzazione del trasporto e di tutti i servizi di logistica. Questo è utile 
anche in un’ottica moderna in cui le aziende devono competere in un mercato 
altamente competitivo e quindi sono alla ricerca di servizi offerti dai provider logistici 
sempre più performanti. È stato poi analizzato il settore del fresco e freschissimo, per 
sottolineare le peculiarità dell’area di analisi di questa tesi. In seguito sono state 
esposte tutte le modalità di trasporto presenti in Italia, confrontandole tra di loro. È 
stata poi presentata l’azienda Nagel e in particolare la divisione operativa del trasporto 
locale, area in cui è stato realizzato questo progetto di tesi. Non è mancata la 
definizione del flusso informativo, informativo e fisico necessari per analizzare tutti gli 
steps dalla fase di acquisizione, a quella di evasione dell’ordine. Dopo questa ampia 
descrizione necessaria per inquadrare l’oggetto di studio, è stato definito tutto il 
processo di calcolo degli indicatori. I dati di partenza provengono da un database 
aziendale riferito ai costi, km, numero stop, kg del secondo semestre del 2016. Sono 
stati presi 4 indici principali: €/quintale, €/km_quintale, numero stop e €/stop. Essi in 
seguito sono stati confrontati sia con i valori target definiti a livello aziendale, sia con gli 
indici ottenuti nel primo semestre del 2016.  
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Questa tesi nasce da un progetto sviluppato durante il tirocinio presso Nagel Italia. È 
un’azienda con sede a Nogarole Rocca, e fa parte di un gruppo internazionale molto 
grande con sede in Germania. Si occupa di servizi di trasporto a temperatura 
controllata sia per tratte nazionali e sia internazionali, con possibilità di utilizzo del loro 
magazzino sia come transit point e sia come warehousing. Perciò nel caso di 
quest’ultima possibilità si tratta di effettuare lo stoccaggio, il picking e il trasporto della 
merce.  
Il progetto nasce dalla necessità di valutare l’andamento degli indici di performance per 
il trasporto secondario. Si tratta perciò di valutare se la flotta di mezzi utilizzata per 
eseguire le consegne dalla distribuzione locale, sia performante e se gli indici ottenuti 
siano in linea con quelli definiti a livello aziendale.  
La tesi è strutturata in sei capitoli: nel primo capitolo è stata effettuata un’introduzione 
generale riguardo all’evoluzione della logistica durante gli anni. Successivamente sono 
state analizzate le cause principali che conducono alla terziarizzazione delle attività 
logistiche con i relativi numeri. Ed infine, siccome la tesi è sul settore del fresco e 
freschissimo sono state analizzate alcune peculiarità del settore. Nel secondo capitolo 
invece è stata definita la struttura distributiva tipica delle supply chain, ponendo poi 
particolare attenzione sulle modalità di trasporto. Il terzo capitolo è dedicato a una 
breve descrizione di Nagel Group, per definire in modo preciso quale sarà l’area 
d’interesse di questa tesi. Il quinto capitolo è destinato all’analisi dei KPI calcolati dai 
dati relativi ai mezzi di tutto il secondo semestre del 2016. Sono stati valutati i costi, i 
km, i kg trasportati e il numero di stop relativi sia ad ogni singolo mezzo e sia relativi a 
dei cluster. Infatti, per ottenere un’analisi a livello macro sono stati divisi i mezzi in 
quattro cluster. Per concludere nel sesto capitolo sono stati confrontati i valori ottenuti 
nel secondo semestre del 2016, con quelli ottenuti nel primo semestre in modo tale da 






CAPITOLO 1: Descrizione 3PL e settore del fresco e 
freschissimo 
 
Questo primo capitolo di tesi ha lo scopo di fare una panoramica principale 
dell’evoluzione della logistica durante gli anni. Sarà poi descritto il settore 
dell’outsourcing della logistica, sia in termini di numeri, sia in quelli di caratteristiche. 
Inoltre per concludere verrà contestualizzato il settore del fresco, perché è l’ambito 
d’analisi della tesi, infatti Nagel Group offre servizi a temperatura controllata sia per 
fresco e sia per surgelato. 
 
1.1 L’evoluzione della logistica 
 
In un’ottica moderna, la logistica è quell’insieme di attività che controllano la 
movimentazione di merci, delle persone e informazioni all’interno di una rete produttiva 
estesa. Rispetto all’idea tradizionale che individuava nella logistica, una funzione 
esclusivamente interna alle aziende (stoccaggio dei prodotti, attrezzaggio delle linee 
produttive, gestione dei magazzini) si è affermata negli ultimi decenni una visione molto 
più aperta e complessa di logistica: quella d’infrastruttura operativa della Supply Chain, 
in altre parole come sistema che gestisce i collegamenti nei flussi fisici e informativi di 
una pluralità d’imprese che partecipano a una precisa catena del valore. In questa 
prospettiva, la logistica non è più solo un’attività secondaria alla produzione ma una 
modalità che consente di ridisegnare le relazioni di fornitura e distribuzione, di 
coordinare le attività manifatturiere e di servizio fra imprese localizzate in aree lontane 
e di accorciare le distanze operative della produzione con gli utilizzatori e il consumo 
finale. È perciò utile ripercorrere le principali fasi storiche che hanno caratterizzato 
l’evoluzione del ruolo e dei contenuti della funzione logistica per capire bene il punto di 
arrivo finale. Il sistema logistico può essere diviso in tre fasi principali, come si vede 






Figura 1.1 diagramma della struttura della logistica tradizionale 
 
Inizialmente negli anni ’50 le tre entità erano viste in modo indipendente le une dalle 
altre. In un secondo periodo, l’impresa iniziò a concentrarsi sulla vendita di prodotti 
finiti, così la logistica cominciò a dedicarsi alla gestione e alla consegna dei prodotti al 
cliente finale. Essa ha assunto in tal modo solo un ruolo di “distribuzione fisica”, il cui 
obiettivo principale è rispettare i sette “rights”:  
1. “Rendere disponibile il prodotto giusto,  
2. Nella quantità giusta, 
3. Nella condizione giusta,  
4. Nel luogo giusto,  
5. Al momento giusto,  
6. Al cliente giusto, 
7. Al costo giusto” 1 (Romano e Danese, 2006). 
In seguito, le attività primarie dell’azienda divennero la gestione degli ordini, la gestione 
dei magazzini prodotti finiti, il confezionamento e l’imballaggio, il coordinamento dei 
depositi, la pianificazione della distribuzione, ed infine il trasporto. In questo modo, la 
logistica allargò ulteriormente il suo campo di lavoro fino alla gestione dei magazzini e 
perciò anche sulla gestione delle scorte. L’obiettivo divenne così generare efficienza 
nella gestione dei magazzini, di ridurre le scorte, aumentare il livello di servizio offerto 
ai clienti in termini di puntualità, velocità e completezza delle consegne e di 
ottimizzazione dei trasporti. Arrivati perciò a questo punto è inevitabile il legame della 
                                                          
1 Danese P., Romano P., 2006. Supply Chain managemnet, la gestione dei processi di 




logistica con approvvigionamenti e produzione, quindi oltre alla distribuzione in senso 
stretto il sistema logistico, ora abbraccia anche tutto il processo di approvvigionamento.  
In questo modo, si è arrivati a definire il vero e proprio concetto di “logistica integrata”. 
Per la gestione di tutte le attività è necessario utilizzare sistemi informatici che 
consentano di coordinare a livello gestionale tutte i processi coinvolti2 (Bettucci, Secchi 
e Veronesi, 2009). L’ultimo stadio evolutivo del processo è caratterizzato dalla presa di 
coscienza da parte dell’azienda che l’impresa non esiste come entità isolata, ma opera 




Figura 1.2 diagramma della struttura della logistica evoluta 
 
Deriva da tale ragionamento la definizione di Supply Chain Management, secondo la 
quale, l’integrazione si estende al di fuori dell’impresa per andare a comprendere tutte 
le entità coinvolte nel processo. Come si nota dalla figura 1.2, tutti gli attori della rete, 
fornitori, produttori, distributori, sono strettamente interconnessi per perseguire 
l’obiettivo comune di fornire ai clienti prodotti e servizi con alto valore aggiunto. Già da 
questa prima definizione si può comprendere la rilevanza che l’organizzazione logistica 
riveste per la competitività delle imprese e dei sistemi produttivi locali. 
  
                                                          
2 Bettucci M., Secchi R., Veronesi V., 2009. Competere con la logistica, Esperienze Innovative 
nella Supply Chain alimentare, Egea Milano, p.7-8. 




1.2 Outsourcing logistico  
 
Prima di affrontare nel dettaglio il concetto di logistica conto terzi è interessante fare 
una breve analisi delle sotto-aree della logistica descrivendone brevemente le 




Figura 1.3 aree di analisi della logistica 
 
o Logistica degli approvvigionamenti: L’obiettivo è assicurare l’assoluta regolarità 
nell’alimentazione dei processi produttivi, limitando al massimo i costi di 
stoccaggio ed evitando in modo assoluto arresti di attesa nella produzione. È 
considerata la “pianificazione della movimentazione”, intesa come la gestione 
dei flussi di materiali, sia materie prime, semilavorati e prodotti finiti, da vari 
punti del ciclo produttivo. Ha come ruolo principale rendere disponibile la 
materia al momento giusto, nel luogo richiesto e al minor costo possibile. La 
sincronizzazione dei flussi di materiali richiede però la necessità di magazzini e 
la loro relativa gestione.  
o Logistica distributiva: l’oggetto è il prodotto e gli obiettivi fondamentali sono 
l’effettuazione delle consegne nel rispetto degli accordi con il cliente esterno o 
interno e il soddisfacimento degli obiettivi riguardanti gli attributi specifici del 
prodotto; 
o Reverse logistic: l’obiettivo è il riuso ottimale di un prodotto. Essa riguarda le 
modalità di gestione dei flussi di materiali dagli utenti ai produttori con 
riferimento: 











- Ai prodotti re-impiegabili dal mercato, dopo una forma limitata di 
“ricostruzione”; 
- Ai prodotti direttamente re-impiegabili (es. contenitori). 
Tra tutti questi ambiti della logistica, nella tesi sarà concentrata l’attenzione sulla parte 
distributiva e ancora più nello specifico si analizzerà il trasporto affidato ad operatori 
logistici. 
La riorganizzazione della logistica sta facendo emergere l’importanza delle economie 
di scala sia dal lato dell’offerta sia della domanda. Sul lato offerta si è osservato che 
l’efficienza del servizio logistico dipenda dalla disponibilità di mezzi, flotte, infrastrutture 
e tecnologie capaci di movimentare elevati volumi di merci e documenti con tempi di 
consegna garantiti, con modalità di trattamento e conservazione dei prodotti corretti. 
Questo ha generato una selezione nel settore dell’autotrasporto e ad una maggiore 
propensione a concentrare le attività presso gli operatori logistici. Questi ultimi mettono 
a disposizione dei servizi completi door-to-door, di gestione integrata della catena a 
partire dagli approvvigionamenti fino alla consegna finale delle merci, passando per lo 
stoccaggio, il trattamento dei prodotti, nonché l’organizzazione dei servizi 
amministrativi e informativi. È interessante notare che le grandi imprese industriali e i 
maggiori gruppi commerciali hanno generalmente una dimensione sufficiente sia per 
un efficiente servizio in conto proprio e sia per affidare le attività a operatori logistici. 
Mentre, nel caso delle piccole imprese, la situazione è invece molto diversa, infatti, 
hanno ridotte dimensioni produttive che non permettono di organizzare un servizio 
conto proprio né di esternalizzare le attività logistiche. In questo secondo caso 
potrebbero rischiare di avere costi troppo elevati, poiché gli operatori specializzati 
tendono ad organizzare la propria offerta di servizi sulle tracce dei caricatori principali, 
lasciando a quelli minori spazi marginali a costo pieno. Se le piccole imprese 
continueranno ad agire in modo isolato su un mercato di servizi in rapida evoluzione, 
rischiano di perdere i vantaggi di un sistema logistico che potrebbe, invece, valorizzare 
la capacità di rispondere in modo flessibile e differenziato a quella domanda di varietà 
e variabilità sulla quale hanno costruito la propria competitività. Non sempre 
esternalizzare le attività logistiche è la strategia migliore da adottare. Tra i fattori chiave 
del successo dell’outsourcing logistico, assume rilevanza maggiore la scelta del 
fornitore, il quale deve essere capace di offrire prestazioni migliori rispetto alle aziende 
committenti. 
In uno scenario moderno, altamente competitivo, sono nate nuove esigenze sempre 
più sofisticate in termini di servizio richiesto. La scelta strategica aziendale 
d’internalizzare, cioè svolgerla per conto proprio, o affidarla ad un operatore logistico, 
dipende da molti fattori legati alla tipologia dei prodotti e alla sua lavorazione, al suo 
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grado di organizzazione. In qualsiasi settore, l’obiettivo principale è quello di offrire un 
livello di servizio elevato al cliente e riducendo i costi. Sempre più raramente i sistemi 
produttivi sono in grado di perseguire questi obiettivi facendo leva solo sulle proprie 
risorse interne, poiché significherebbe investire in competenze e tecnologie in continua 
innovazione. Le attività che un’azienda dovrebbe eseguire nel caso di distribuzione 
gestita internamente sono: 
o Ritiro di prodotti con mezzi propri o di terzi; 
o Trasporto dei prodotti al magazzino di consolidamento o al terminale; 
o Segmento di trasporto da magazzino di consolidamento fino al terminale 
intermodale; 
o Noleggio UTI, posizionamento sul vettore e contrattazione tariffaria; 
o Scarico al terminale d’arrivo; 
o Operazioni per procedure doganali e coperture assicurative; 
o Consegna al terminale al domicilio finale, il cliente. 
Bisogna anche considerare l’evoluzione sia di nuove politiche commerciali, come la 
globalizzazione mondiale della produzione e del consumo di beni, sia di politiche di 
difesa ambientale che impongono nuovi vincoli e nuovi costi. In questo contesto hanno 
avuto una larga diffusione gli operatori logistici, il cui obiettivo è di fornire una 
soluzione, tecnicamente fattibile e conveniente economicamente. Il forte orientamento 
verso la terziarizzazione si giustifica, nel breve periodo con una riduzione dei costi 
logistici e nel medio lungo periodo con una minore necessità di investire in tecnologie e 
competenze. 
I vantaggi che si possono ottenere dalla terziarizzazione dei servizi logistici sono: 
o Possibilità di focalizzarsi sul proprio core business; 
o L’assenza d’investimenti in risorse da destinare alla logistica, che si traducono 
in costi fissi; 
o L’assenza di investimenti legati all’aggiornamento delle tecnologie e alla 
formazione di nuovo personale; 
o Possibilità di usufruire di un servizio regolare, costante e personalizzato, 
definito dal contratto con l’operatore logistico; 
o Possibilità di misurare quanto offerto dall’operatore logistico mediante indicatori 
di servizio; 
o Maggiore flessibilità operativa; 
o Pagare il servizio effettivamente utilizzato in base agli scostamenti 
eventualmente riscontrati. In questo modo si paga solo ciò che si ottiene.  
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o Lo sfruttamento di economie di scala. Ne sono un esempio i poli logistici multi-
cliente che attraverso l’aumento dei volumi e quindi la saturazione dei mezzi di 
trasporto in uscita dai depositi, riducono i costi. 
La figura 1.4 mostra le percentuali relative alle motivazioni che spingono un’azienda ad 
affidare a terzi la gestione della logistica dei trasporti. 
 
 
Figura 1.4 Fonte Dallari e Marchet, 2003. Motivazioni per la terziarizzazione della logistica 
 
Rispetto ad una gestione in proprio, si hanno vantaggi relativi anche ad un aumento del 
livello di servizio offerto e a una riduzione dei costi totali sostenuti. Il cliente può 
rispondere meglio con la terziarizzazione alle variazioni di volumi e dei termini di 
consegna. Per ottenere maggiori benefici è opportuno per l’azienda stringere stretti 
rapporti di collaborazione e di coinvolgimento reciproco con l’operatore logistico.  
Inoltre è interessante analizzare, grazie alla tabella 1.1, come varia la responsabilità 






Tabella 1.1 differenze tra conto proprio e conto terzi in termini di trasporto 
CONTO PROPRIO CONTO TERZI 
1. La merce trasportata è di 
proprietà di chi esegue il 
trasporto. 
1. E' un'attività 
imprenditoriale che presta un 
servizio di trasporto. 
2. I mezzi sono di proprietà 
dell'azienda e gli autisti sono 
dipendenti dell'azienda 
proprietaria della merce. 
2. La merce trasportata non è 
di proprietà dell’azienda che 
fa il trasporto. 
3. Il trasporto rappresenta 
un'attività complementare e 
non prevalente 
3. L'autista è proprietario di 
un veicolo o dipendente 
dell'azienda di trasporto. 
4. E' diffusa principalmente 
per trasporti di breve 
distanza. 
4. E' diffusa nei trasporti di 
lunga tratta. 
 
Purtroppo, pur avendo molti vantaggi, esistono ancora molte aziende che preferiscono 
effettuare il trasporto per conto proprio, in quanto hanno varie paure. Gli ostacoli 
principali alla diffusione della terziarizzazione della logistica sono spesso legati a 
questioni di riservatezza, vulnerabilità e non completa fiducia dell’operatore logistico. 
 
 




La figura 1.5 mostra i dati riguardanti le paure che le aziende hanno nell’affidarsi alla 
terziarizzazione dei trasporti.  
È anche opportuno analizzare le relazioni che si possono instaurare tra azienda e 
operatore logistico; queste possono assumere forme diverse a seconda della 
strategicità e della complessità dell’attività oggetto di esternalizzazione. Per fare una 
valutazione, si possono prendere in considerazione come variabili la durata del 
contratto, il grado di commitment, il livello d’integrazione, la relazione fornitore e 
cliente. A transazioni singole si sostituiscono progressivamente relazioni formalizzate, 
fino ad arrivare a vere e proprie acquisizioni. Nel mezzo esistono differenti tipologie di 
relazioni, che hanno lo scopo principale di mettere in comune risorse e competenze 
per svolgere attività comuni e raggiungere vantaggi economici da entrambe le parti.   
 
 
Figura 1.6 tipologia di contratti nella terziarizzazione 
 
È evidenziato anche dalla figura 1.6 che esistono varie tipologie di transazioni: 
o Transazioni singole: sono caratterizzate da un minimo di scambio di 
informazioni, dalla mancanza di infrastrutture e di accordi di cooperazione. È 
caratterizzato da una singola transazione di mercato e il fattore principale è il 
prezzo del servizio. Questa tipologia di modalità è utilizzata normalmente per 
commodity a basso valore aggiunto. 
o Alleanze transitorie: sono relazioni cliente-fornitore di natura spot con un basso 
grado di collaborazione, dal momento che sono nate in casi di emergenza e di 







































attività operative per un breve periodo. L’azienda cliente deve rispondere 
velocemente alla turbolenza dei mercati, quindi ha bisogno di definire gli 
obiettivi da raggiungere in pochi mesi. 
o Partnership lavorative: si tratta di un rapporto formale che richiede lo scambio di 
informazioni, di risorse e di finanziamenti da entrambe le parti. L’azienda cliente 
deve assicurare volumi minimi di lavoro, mentre il fornitore esegue un puro 
servizio di trasporto. Questo tipo di relazione non esclude la possibilità di creare 
contratti con altre aziende e non è necessario modificare la struttura del 
business. 
o Alleanze strategiche: sono accordi a medio-lungo termine con contratti 
altamente formalizzati, con lo scopo di raggiungere obiettivi comuni. Questo 
tipo di relazione prevede una strategia di cooperazione, scambio di risorse, un 
buon grado di fiducia reciproca e una forte propensione alla collaborazione.  Sia 
il cliente che il fornitore hanno l’obbligo e l’interesse a ottenere gli obiettivi 
desiderati e a condividere le informazioni, le risorse, i rischi e i ricavi. Questa 
tipologia è utilizzata principalmente quando il cliente vuole entrare in nuovi 
mercati internazionali oppure mira a migliorare le proprie competenze. 
All’interno di questa tipologia ci sono i 3PL e 4PL. 
o Joint venture: in questo caso l’azienda e l’operatore logistico uniscono i propri 
sforzi per svolgere determinate attività sotto lo stesso nome. Si tratta di un 
accordo di lunga durata, mediamente tra i cinque e i dieci anni. Questa 
relazione nasce con lo scopo principale di copertura logistica da parte di 
un’azienda in caso di difficoltà di presidio. 
o Fusioni o acquisizioni: questa è una modalità più estrema e lascia all’operatore 
un ampio range di capacità. 
In generale, è bene ricordare che più i modelli di outsourcing sono integrati, 
maggiormente diventano difficoltosi da gestire4 (Bettucci, Secchi, Veronesi 2009). 
  
                                                          
4 Bettucci M., Secchi R., Veronesi V., 2009. Competere con la logistica, Esperienze Innovative 
nella Supply Chain alimentare, Egea Milano, p.62-63-64. 
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1.2.1 I numeri del settore italiano 
 
 
Figura 1.7 Fonte l’osservatorio Contract Logistic. Percentuali del mercato dell’outsourcing 
 
Dopo aver definito la nascita del settore del “contract logistic” e dopo aver dato un po’ 
di definizioni, risulta molto utile analizzare anche i principali numeri e trend del mercato 
italiano. La figura 1.7 mostra com’è ripartito il mercato in termini di fatturato del contract 
logistic. Nel 2013 si è registrato un calo del fatturato del -3,1% in termini reali rispetto al 
2012; questo è dovuto principalmente ad una maggiore difficoltà da parte delle piccole 
aziende di affrontare il calo di volumi. Infatti le aziende più grandi sembra che abbiano 
resistito meglio alla concentrazione del mercato (-0,6% rispetto al 2012). La ripartizione 
del fatturato per tipologia di operatori, è rimasta invariata rispetto agli anni precedenti: 
autotrasportatori (33%), spedizionieri (18%), operatori logistici (12%) e gestori di 
magazzino (10%). Gli unici che hanno visto un incremento sostanziale sono stati i 
corrieri, grazie ad un aumento del canale online. Mentre a partire dall’anno successivo 
vi è stata una parziale risalita del +1.8% rispetto all’anno precedente e anche le 
previsioni del 2015-2016 mostrano un trend positivo. Questi valori sono legati in parte 
alla ripresa dell’economia nazionale e all’incremento delle esportazioni, dall’altra alla 
forte attenzione al miglioramento delle prestazioni da parte della committenza, su cui 
incidono anche lo sviluppo del canale di vendita online e la forte spinta verso 
l’internalizzazione. La logistica, al giorno d’oggi, sta assumendo sempre più un ruolo 
strategico per la crescita e la sostenibilità del business in un contesto di elevata 
competitività. Le aziende operanti nella logistica sono circa 100.000 e sono comprese 
tutte le varie tipologie di operatori. La maggior parte delle aziende appartengono agli 
autotrasportatori con circa 75.000 padroncini. Dal 2009 al 2013 si è assistito ad una 
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diminuzione del numero complessivo delle aziende, soprattutto perché vi è stata una 
concentrazione degli autotrasportatori (-15%) e degli operatori logistici (-6,7%). 
L’Osservatorio Contract Logistic del Politecnico di Milano, ha effettuato una ricerca nel 
2015 che ha ulteriormente sottolineato le prospettive e lo scenario del settore. Nel 
2013 la terziarizzazione della logistica si è stabilizzata su un valore medio del 39,1%. 
Una parte di tale valore è da attribuire agli effettivi lavori effettuati dalla logistica conto 
terzi, l’altra invece è legata ad un sub-appalto. Le figure 1.8 e 1.9 mostrano i fatturati 
per ogni attore della rete logistica. 
 
Figura 1.8 Fonte osservatorio Contract Logistic. Censimento settore contract Logistic. 
CLASSIFICAZIONE 2009 2010 2011 2012 2013 2009 2010 2011 2012 2013
Autotrasportatori 
organizzati in società 
capitali
14.491 14.973 15.231 14.876 14.068 22.666 23.456 25.272 25.619 24.753
Autotrasportatori 
organizzati in società 
non capitali
89.945 84.366 83.223 78.849 74.668 13.616 14.538 14.164 14.070 14.015
Corrieri/Corrieri 
espresso
617 629 651 660 614 4.725 5.052 5.205 5.160 5.335
Gestori di interporti/ 
terminali intermodali
79 83 84 85 84 694 816 843 854 804
Gestori di magazzino 5.794 5.544 5.910 5.760 5.156 7.366 7.143 7.718 7.540 7.219
Operatori di trasporto 
ferroviario e combinato 
strada-rotaia
30 29 31 35 36 889 870 840 858 858
Operatori logistici 1.106 949 985 1.047 1.032 8.116 8.193 8.632 8.926 8.897
Spedizionieri 2.429 2.394 2.444 2.439 2.383 13.170 13.716 14.114 14.275 13.928
TOTALE 114.491 108.967 108.559 103.751 98.041 71.242 73.784 76.788 77.302 75.809




Figura 1.9 Fonte osservatorio Contract Logistic. Fatturato del Contract logistic aggiornato al 2015 
 
Stategic Logistic, ovvero la possibilità di affidare in outsourcing una parte rilevante del 
processo logistico ad un unico fornitore, nel periodo 2009-2013 ha avuto un incremento 
rilevante rispetto al mercato totale. Gli attori principali in questo mercato dello strategic 
logistic, è guidato da operatori logistici e spedizionieri, che valgono 83%. Questo 
settore deve fare i conti con una sfida dell’efficienza, ma oltre a ciò deve cecare nuovi 
mercati e servizi per le aziende. Si possono terziarizzare parti o un intero processo 
logistico, lasciando più o meno autonomia al fornitore. Inoltre si può decidere di 
utilizzare un solo fornitore o tanti contemporaneamente. Un’analisi di mercato ha 
mostrato che il mercato è molto eterogeneo in materia, infatti: il 23% delle aziende 
ricorre al “Full Strategic Outsourcing”, 12% al “Full Commodity Outsourcing”. Per 
quanto riguarda il numero di fornitori utilizzati il mercato si divide abbastanza 
equamente: 45% preferisce lavorare con pochi fornitori (uno o due), il 55% con molti. 
Nel 2015 è stata svolta, sempre dall’Osservatorio del Politecnico di Milano, un 
approfondimento sulle dinamiche di mercato, sia dal punto di vista del committente che 
da quello dei fornitori di servizi logistici. Da parte dei committenti è prevalsa la richiesta 
di riduzione dei costi e della flessibilità a livello operativo. Il peso dato dai committenti 
ai diversi fattori dipende principalmente dalle caratteristiche del settore e dall’azienda 
analizzata. Il 92% dei committenti premia come risultato la riduzione dei costi, mentre 
l’85% desidera un aumento di flessibilità, tramite la valorizzazione della struttura di 
costo e l’incremento della flessibilità operativa. Molti clienti, però negli ultimi periodi, 
stanno spostando la loro attenzione dal tema “costo” alla capacità di aiutare l’azienda 
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nello sviluppo del business. Dalla parte dei fornitori non vi è nessun disallineamento 
rispetto ciò che il cliente ritiene fondamentale5 (Osservatorio Contract Logistic, 2015)  
 
1.3 Attori della rete 
 
Nella supply chain dei beni di largo consumo operano principalmente tre tipologie di 
attori: le aziende commerciali della Grande Distribuzione Organizzata (GDO); i 
produttori di beni alimentari e di prodotti; gli operatori logistici che offrono servizi 
connessi con la movimentazione e lo stoccaggio delle merci (3PL). Nonostante 
ciascuno di essi abbia ruoli e peculiarità specifici, il loro spettro d’azione, e di 
responsabilità, può variare a seconda degli assetti organizzativi adottati. Il ruolo 
principale di tutti e tre questi attori è quello di trasferire i beni attraverso la filiera, dando 
un valore al prodotto in funzione alla sua disponibilità nei tempi, nei luoghi e nelle 
modalità desiderate dal consumatore finale. Perciò l’efficacia e l’efficienza dei processi 
tra produttori e GDO è legata alla “qualità” del processo che va dall’ordine alla 





Figura 1.10 Supply Chain di beni di largo consumo 
                                                          
5 Osservatorio Contract Loghistoc, 2015. La logistica fisica come chiave del successo del 




Produttori: In Italia vi è un elevatissimo numero di imprese di produzione di beni di 
largo consumo: nell’anagrafica Indicod-Ecr dei produttori sono presenti oltre 20.000 
imprese appartenenti ai settori merceologici alimentari secco, forno/pane, dolciario, 
latte/formaggi, ortofrutta, salumi, bevande alcooliche e analcoliche. Anche per i 
produttori vi è sempre più una maggiore incidenza dei costi logistici (circa il 7% sul 
fatturato secondo A.T. Kearney) e una maggiore consapevolezza che la logistica ha 
assunto negli ultimi anni un ruolo sempre più strategico. Questo li spinge a ricercare 
soluzioni e modalità collaborative per un’efficace ed efficiente gestione della supply 
chain. Tipicamente il network logistico produttivo è costituito da una rete a uno o più 
livelli, con magazzini di fabbrica, depositi centrali e, in alcuni casi, depositi periferici. I 
magazzini di fabbrica svolgono la funzione di stoccaggio dei prodotti in attesa di essere 
trasferiti dal sito produttivo verso magazzini centrali o depositi periferici. I depositi 
centrali, le cui funzioni principali sono di garantire la disponibilità della gamma dei 
prodotti venduti in un certo mercato e assorbire eccessi di produzione che si creano in 
relazione a fatti stagionali e/o speculativi, hanno solitamente un’area di competenza 
nazionale. Non necessariamente tengono a stock l’intera gamma di prodotti, spesso 
tengono a scorta gli articoli a più alta movimentazione. 
 
Distributori: in letteratura vengono chiamati GDO, ovvero grande distribuzione 
organizzata. Si tratta del moderno sistema di vendita al dettaglio, che utilizza una rete 
di supermercati e di altre catene di intermediari. Rappresenta l'evoluzione del 
supermercato singolo, che a sua volta costituisce lo sviluppo del negozio tradizionale.  
Il ruolo principale delle imprese della GDO è quello di completare un processo di 
creazione di valore che si è generato a monte, trasferendo i beni dal produttore 
all’utilizzatore. È il canale di vendita principale che veicola i prodotti alimentari e ha una 
grande importanza nel peso economico e nel ruolo che ha assunto (oltre l’80% dei beni 
di lago consumo sono intermediati dalla GDO) nonché nell’elevato livello organizzativo 
dei processi logistici. Il valore che si genera dipende dalla cosiddetta “utilità di tempo e 
luogo”, ovvero dal servizio logistico che garantisce la disponibilità del prodotto nei 
tempi, nei luoghi e nelle modalità desiderate dal consumatore. Dalla sua introduzione 
in Italia (anni ‘60) la GDO sta costantemente rubando quote di mercato al dettaglio 
tradizionale. È importante sottolineare però che in Italia il dettaglio tradizionale continua 
a rivestire un’importanza maggiore rispetto al resto d’Europa. La struttura della grande 
distribuzione in Italia rimane abbastanza frammentata rispetto alla situazione presente 
negli altri Paesi europei. Le diverse insegne che fanno capo alla medesima azienda si 
differenziano solitamente per il target di mercato, la collocazione regionale e il canale o 
formato di vendita. Per quanto riguarda i formati commerciali è uso classificarli in tre 
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tipologie: ipermercato, supermercato e minimarket/superette. Le aziende della GDO 
utilizzano dei centri di distribuzione, denominati comunemente CeDi, per la gestione e 
il controllo delle attività logistiche. La funzione dei CeDi è quella di ricevere la merce 
dai produttori, metterla a riserva, preparare e consegnare gli ordini emessi dai punti 
vendita. La riorganizzazione della supply chain nel settore del largo consumo sta 
spingendo sempre più verso soluzioni di elevata centralizzazione dei flussi. Tale logica 
permette infatti di ottenere importanti economie di scala per la gestione del magazzino, 
perché in questo modo si possono aggregare gli ordini provenienti da più punti vendita. 
Spesso le imprese della GDO organizzano il proprio sistema logistico specializzando le 
strutture distributive per filiera merceologica (non solo per secco, fresco, ortofrutta ma 
anche per beverage, carne, pesce, surgelato, non-food) o per canale di vendita (iper, 
super e superette, discount, internet). In alcuni casi la specializzazione per prodotto 
consiste nel dotarsi di CeDi diversi per prodotti alto o basso rotanti, costruendo una 
sorta di rete a due livelli costituita da CeDi nazionali in cui sono centralizzate le scorte 
per l’intera gamma di prodotti e CeDi regionali in cui sono stoccati solo i prodotti a più 
alta rotazione. La tipologia di prodotto determina infatti esigenze diverse in termini di 
temperature, sistemi di stoccaggio, gestione dei flussi e degli spazi. 
 
 
Figura 1.11 struttura della rete distributiva 
 
Si può utilizzare anche un’altra modalità per individuare gli attori della rete; in questo 
secondo caso è utile accennare allo studio fatto dal Ministero dei Trasporti (1999). Le 
reti logistiche, viste come in figura 1.11, sono costituite da “nodi” (corrispondenti ad 
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impianti produttivi, distributivi e trasportistici) ed “archi” (corrispondenti alle operazioni 
di trasporto svolte su infrastrutture lineari di collegamento fra un nodo e l’altro). I nodi di 
una rete logistica possono essere distinti in nodi terminali (fornitori da un lato e clienti 
dall’altro) e nodi intermedi. Questi ultimi possono essere a loro volta distinti in impianti 
di produzione ed in impianti di tipo logistico in senso stretto (ad es. interporti, centri 
distributivi, magazzini, transit point, ecc.).  
 
Operatori logistici: sono coloro che si occupano della movimentazione delle merci dal 
punto di produzione a quello di vendita per conto dei clienti. In questa tesi, saranno 
l’oggetto principale di analisi. 
 
1.4 Tipologia di provider logistici 
 
L’insieme degli attori operanti nella logistica, riveste sempre più un ruolo rilevante, 
poiché il suo ruolo va ad influire sui risultati complessivi della filiera. Nel panorama 
attuale si possono distinguere due tipologie principali di operatori logistici caratterizzate 
da strategie differenti. Da un lato si trovano gli operatori logistici che si concentrano 
sull’ottimizzazione di infrastrutture fisse o della rete distributiva per cercare di ottenere 
economie di scala; dall’altro lato ci sono operatori che offrono una gamma di servizi più 
ampia, fino alla gestione del magazzino. Quest’ultimi tipi di servizi, essendo più 
particolari, richiedono competenze e risorse specifiche, quali la gestione del ciclo 
d’ordine, degli stock, dei resi, dei reclami, del controllo qualità. I fattori che determinano 
la scelta tra le diverse tipologie di provider sono molteplici. Tra questi: il tipo di servizio 
che si vuole garantire, l’importanza strategica che il servizio assume all’interno della 
specifica impresa, la capacità di quest’ultima di controllare le dinamiche del rapporto 
con l’impresa fornitore. Generalmente le aziende ricorrono alla prima tipologia di 





Figura 1.12 Fonte: Politecnico di Milano- Diap (2003). Tipologie di provider logistici 
 
La figura 1.12 mostra come gli operatori logistici possono essere suddivisi: sulla base 
del numero di servizi offerti e del numero di filiere trattate. Esiste una minima parte di 
outsourcer che forniscono un numero elevato di servizi per una o più filiere, ma la 
maggior parte degli operatori sono internazionali, con una presenza globale.   
Entrando più nello specifico, è possibile classificare gli operatori logistici in:  
o Autotrasportatori,  
o Spedizionieri e M.T.O; 
o Corrieri; 
o Corrieri espressi; 
o Logistic provider; 
o Fourth part logistic (4PL). 
 
L’immagine riportata qui sotto 1.13, riguarda il censimento fatto nel 2015 

































Sono principalmente operatori di trasporto conto terzi con veicoli di proprietà 
(padroncini o aziende di trasporto), che si occupano di effettuare servizi punto a punto 
di collettame o carichi completi6 (Bettucci, Secchi e Veronesi, 2009). I piccoli 
autotrasportatori operano, nella maggior parte dei casi, per conto di società di 
dimensioni maggiori. Sono definiti anche con il nome di “first party logistic” (1PL), in 
quanto sono coloro a cui si affida fisicamente una parte del processo logistico. Un 
esempio di questo settore possono essere: Elia, Gavio, Fercam, Arcese, Transmec, 
Mercurio. 
 
1.4.2 Spedizionieri e M.T.O. (multimodal transport operation) 
 
Sono conosciuti storicamente come agenzie di trasporto, che organizzano per conto di 
imprese le attività di trasporto e di intermediazione/gestione del cliente. I M.T.O. sono 
una figura nata negli ultimi decenni per rispondere alle esigenze dei caricatori. Sono 
grandi case di spedizione che si sono fatte carico dell’intero trasporto multimodale 
(spesso realizzandone una o più tratte) assumendone per intero la responsabilità. In 
alcuni casi, sono le stesse compagnie di vettori che, adattando i propri documenti di 
                                                          
6 Bettucci M., Secchi R., Veronesi V., 2009. Competere con la logistica, Esperienze Innovative 
nella Supply Chain alimentare, Egea Milano, p. 17. 
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trasporto, si fanno ugualmente carico di tutte le operazioni necessarie al trasferimento 
della merce da origine a destino. Insomma, si tratta di una figura di operatore di 
trasporto il quale, sia che realizzi il trasporto attraverso la propria organizzazione, sia 
che realizzi in proprio una parte affidandone la restante ad altri vettori, sia infine che 
non realizzi direttamente neppure una parte del trasporto, ne assume per intero la 
responsabilità di fronte al caricatore venditore. Con il contratto di trasporto multimodale 
il cliente ha un unico contraente responsabile, l’MTO, per ogni evento che possa 
verificarsi durante il ciclo di trasporto. Invece, lo spedizioniere ha un ruolo leggermente 
diverso, in quanto, se il cliente reclamasse inefficienze o danni, dovrebbe rivolgersi al 
vettore che li ha procurati. Infatti, la differenza tra le prestazioni dell’MTO e quelle dello 
spedizioniere tradizionale consiste anzitutto nella diversa responsabilità giuridica nei 
confronti del cliente. Da un lato c’è l’obbligo da parte dello spedizioniere di osservare le 
istruzioni del committente, operando secondo il migliore interesse del medesimo nella 
scelta dei vettori. Dall’altro, l’MTO si fa carico di tutte le attività altamente tecniche e 
specializzate (carico, scarico e trasbordo delle merci con particolari attrezzature; 
assicurazione delle merci; pratiche doganali, amministrative, fiscali, etc.). I servizi 
intermodali sono quindi offerti e gestiti dall’MTO, mentre l’operatore logistico si occupa 
delle attività di logistica integrata. Dalle imprese più strutturate i due servizi possono 
essere offerti in modo concatenato, talora con aziende di gruppo diverse. Un esempio 





Sono operatori di trasporto di collettame su percorsi fissi in ambito regionale o 
nazionale. Sono dotati di transit point, in cui vengono effettuate operazioni di 
consolidamento/smistamento dei carichi. Si prevede la raccolta della merce, il 
consolidamento in un centro di transito di partenza, la trazione al centro di transito 
ubicato in vicinanza del punto di destinazione, lo smistamento e la distribuzione finale. 
Spesso i corrieri affidano i viaggi con veicoli pesanti ad altre azienda, e nei casi di 
raccolta e consegna delle merci in ambito urbano, a padroncini dotato di autoveicoli 
leggeri (il peso medio di una consegna, di solito, non è superiore a 150 kg). Per 
l’attività di handling delle merci sulle ribalte o nei magazzini, oltre che per il 
carico/scarico dai veicoli si ricorre quasi esclusivamente a cooperative di facchinaggio. 




1.4.4 Corrieri espressi 
 
Si tratta di particolari corrieri organizzati con reti internazionali destinate al trasporto di 
piccole partite (di solito inferiori a 20 kg), dotati di strutture altamente automatizzate ed 
informatizzate. Alla loro prima comparsa sul mercato italiano avevano adottato 
un’organizzazione basata su veicoli di proprietà ed autisti dipendenti, soprattutto per 
quanto riguardava la raccolta/consegna dei piccoli colli. Successivamente hanno 
abbandonato tale impostazione per non uscire dal mercato, facendo ricorso alla sub-
vezione. 
 
1.4.5 Logistic provider 
 
Sono operatori ai quali un’impresa può affidare tutte o parte delle proprie attività 
logistiche. Gestiscono tendenzialmente l’intera gamma delle attività logistiche, dalle 
attività di trasporto alle attività di stoccaggio, prelievo, gestione dell’ordine, fino 
all’assistenza clienti (CRM) e alla gestione resi, imballi, rifiuti. Così come gli 
spedizionieri e i corrieri, anche i logistic provider affidano le attività di trasporto e 
facchinaggio a cooperative e a società di autotrasporto. Come già anticipato sopra, la 
tendenza della aziende è quella di terziarizzare al massimo i trasporti, ma non il 
complesso delle attività logistiche. Questa sotto categoria è anche denominata “third 
part logistic” o 3PL. 
 
1.4.6 Fourth part logistic (4PL) 
 
Sono operatori che possono svolgere le medesime attività che vengono tipicamente 
terziarizzate a un 3PL (ricevimento, etichettatura, spedizione, ritiro resi, gestione 
anomalie, etc.) e si aggiungono altre attività supplementari come: attività 
amministrative, di controllo, finanziarie. Queste sono tutte attività strettamente 
connesse alla logistica o collaterali ad essa, relativamente alle quali un’impresa non ha 
competenze, possibilità, vantaggio economico o volontà di svolgerle al proprio interno. 
I 4PL sono nati nel mercato statunitense per agire soprattutto a livello strategico, 
andando a fissare obiettivi insieme al cliente e proponendo interventi di re-engineering 
della supply chain. Possono operare anche a livello tattico-operativo, ma solo 
attraverso accordi con subfornitori e 3PL. In altri termini, vanno ad offrire servizi di 
consulenza direzionale e interventi di tipo tecnologico per gestire la filiera logistica in 
modo. I 4PL vengono attualmente utilizzati soprattutto da imprese operanti su scala 
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internazionale, le quali, avendo bisogno di ristrutturare la propria catena logistica, 
optano per esternalizzare l’intero sistema logistico ad un’unica organizzazione.  
Riportata qui sotto in figura 1.14 un’ulteriore categorizzazione del settore molto 
utilizzata nei libri di letteratura in campo logistica. 
 
 
Figura 1.14 tipologia di provider logistici 
 
1.5 Settore del fresco e freschissimo 
 
La creazione di una fitta rete del freddo artificiale ha portato notevoli miglioramenti alla 
qualità dell'alimentazione umana, in quanto si è creata la possibilità di conservare in 
condizioni di temperatura adeguate, prodotti altamente deperibili quali carne, pesce, 
frutta. Abbassare la temperatura degli alimenti comporta un rallentamento delle attività 
biologiche e la creazione di una barriera alle aggressioni batteriche esterne, 
permettendo così di allungare nel tempo la qualità degli alimenti. La congelazione 
rapida determina poi un ulteriore allungamento della vita utile del prodotto. Oggi, grazie 
al freddo artificiale, è possibile rifornire con vari prodotti alimentari freschi, anche centri 
urbani, collocati lontani dai centri di produzione. Il trasporto a grande distanza consente 
la formazione di scorte, il consumo differito di prodotti stagionali deperibili quali frutta, 
verdura, ortaggi, evitando gravi carenze alimentari. Negli ultimi decenni, inoltre, 
l'evoluzione degli stili di vita ha portato ad una crescente richiesta di alimenti 
preconfezionati pronti per il consumo, conservati a bassa temperatura. Moltissimi sono 
stati i fattori, che nel mondo occidentale, hanno portato ad un notevole incremento di 
questo mercato: il sempre minor tempo disponibile per la preparazione dei pasti 
quotidiani, la crescente ricerca di praticità da parte del consumatore, l'aumento del 
numero di donne impegnate in attività lavorative fuori casa. Hanno avuto in questa 
evoluzione un ruolo fondamentale soprattutto i cambiamenti sociali ed in particolare 
l'aumento dei nuclei familiari composti da una o due persone, poco propense a 
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destinare parte del loro tempo alle operazioni di preparazione dei pasti. Tutti questi 
fattori hanno determinato una crescente richiesta di alimenti già preparati, in porzioni 
singole, pronte per il consumo. Questi alimenti vengono prodotti e confezionati in 
imballaggi sigillati e successivamente portati a bassa temperatura per preservarli dalla 
contaminazione di agenti patogeni. Il trasferimento di prodotti deperibili dai luoghi di 
produzione devono rispettare le procedure standardizzate, in modo da garantire la 
qualità dei prodotti alimentari che raggiungono le tavole dei consumatori. 
Il grafico 1.15 qui sotto mostra le variazioni dal 2011 al 2016 del consumo di alimenti 
che devono essere trasportati a temperatura controllata. 
 
 
Figura 1.15 Fonte Federalimentare. Produzione industrie alimentari 
 
1.5.1 Andamento del mercato 
 
Il settore italiano del “food and beverage” nel 2016, dopo che ha avuto un anno di 
stagnazione, ha visto un’inversione di tendenza, con un’ulteriore spiraglio positivo con 
previsioni del 2017 positivo. La produzione alimentare, rispetto al 2015 ha chiuso 
l’anno con un +1.1%, che è il migliore incremento dal 2010. Le previsioni mostrano che 
nel 2017 dovrebbe esserci una variazione positiva nella produzione, nell’export, ma 
Produzione delle industrie alimentari - Numeri indici "a parità di giorni di calendario" 









VAR. %    
ANNO 
VAR. %    
DICEMBRE  
VAR. %    
ANNO
2011/2010 2012/2011 2013/2012 2014/2013 2015/2014 2016/2015 2016/2015
Prod. Lavor. Conserv. Carne Derivati 0,2 -0,1 1,9 -4,3 1,4 4,5 1,7
Lavorazione carne, esclusi i volatili -4,0 0,4 1,0 -13,0 5,1 -2,6 0,0
Prodotti a base di carne (incl. la carne di volatili) 2,4 -1,0 2,5 0,0 -0,3 11,0 3,0
Lavorazione Conserv. Pesce, Crostacei e Molluschi 11,1 -9,5 -5,0 1,5 5,0 1,2 2,0
Lavorazione e Conservazione di Frutta e Ortaggi 0,6 -2,4 0,3 5,5 -2,6 12,6 -0,8
Succhi di frutta e ortaggi -0,2 3,5 2,0 -1,1 -7,1 6,5 -5,9
Altra Lavorazione e conservazione di frutta e di ortaggi 0,7 -4,3 0,9 6,8 -1,9 13,9 0,1
Fabbr. Oli e Grassi Veget. e Animali -2,7 -7,3 -7,5 -1,6 -3,9 6,3 2,2
Industria Lattiero-Casearia 0,6 -1,0 -1,8 0,1 2,3 1,3 0,9
Industria lattiero-casearia, trattamento igienico, conservazione del latte 2,7 -1,7 -1,2 0,8 1,4 1,7 3,3
Gelati -9,4 3,7 -5,8 -4,0 7,5 -47,4 -8,5
Lavorazione Granaglie e Prod. Amidacei -1,2 -0,6 -1,8 2,2 -1,8 4,6 -0,3
Lavorazione delle granaglie -1,2 -0,6 -1,8 2,2 -1,8 4,6 0,3
 Prodotti da Forno e Farinacei -3,0 -1,0 1,6 1,2 -1,4 5,1 2,4
Pane; prodotti di pasticceria freschi -7,3 -3,1 -0,6 1,5 -0,1 2,0 2,0
Fette biscottate e biscotti; prodotti di pasticceria conservati 2,5 1,2 5,6 0,8 -2,7 7,3 0,3
Paste alimentari, cuscus e prodotti farinacei simili 1,1 1,0 1,7 1,0 -2,4 7,7 5,6
Produzione di Altri prodotti alimentari -0,1 0,8 -2,0 3,7 -1,9 10,1 1,7
Zucchero -28,9 3,2 -15,8 53,7 -62,7 . -13,2
Cacao, cioccolato, caramelle e confetterie -1,4 4,3 1,8 3,8 1,3 8,1 2,3
Lavorazione del tè e del caffè -0,8 2,2 3,4 4,0 -3,3 14,2 11,7
Condimenti e spezie 7,7 5,1 0,2 -3,1 -6,5 2,1 -3,4
Piatti preparati -5,1 2,4 -10,2 1,4 -6,6 5,5 -2,8
Preparati omogeneizzati e alimenti dietetici -1,1 2,1 -1,6 0,4 -7,8 24,7 -16,4
Prodotti per l'Alimentazione degli Animali -3,2 0,5 0,4 -2,8 -6,0 5,4 4,9
Industria delle Bevande 2,8 -0,5 -3,5 -1,4 0,8 5,7 -0,1
Distillazione, rettifica e miscelatura degli alcolici -2,0 1,4 2,0 -3,7 -8,7 30,3 16,7
Vino da uve non autoprodotte 4,5 -2,0 -4,8 -0,5 -0,9 4,7 0,1
Birra 4,1 2,6 -1,5 2,3 2,6 8,1 2,6
Bibite analcoliche, acque minerali e altre acque in bottiglia 2,5 0,2 -6,0 -2,5 5,6 -1,3 -3,3
Totale Industria Alimentare, Bevande e Tabacco -1,3 -0,9 -0,7 0,6 -0,6 6,0 1,1
Totale Industria (escl. costruzioni) 1,1 -6,5 -2,9 -0,8 1,0 6,6 1,6
N.B. : Le voci in neretto rappresentano i "gruppi" censiti dall'ISTAT, le altre voci indicano le singole branche che compongono i gruppi.




anche nelle vendite alimentari. Il fatturato del 2017 dovrebbe raggiungere 135 miliardi, 
dopo un lungo periodo di tre anni di stagnazione a 132 miliardi. L’export dovrebbe 
accelerare il trend del 2016, per raggiungere un valore di circa +5%. Più nel dettaglio, 
per quanto riguarda il settore del fresco, la borsa carichi europea Wtransnet, ha 
analizzato le performance del trasporto refrigerato, queste mostrano un aumento del 
6.16% dei carichi freddi nella Penisola Iberica e +8.93% in Italia. La crescita del 
mercato italiano nel settore refrigerato è dovuto all’aumento delle esportazioni di 
prodotti freschi; rispetto al 2014 c’è stata una crescita del 6% di carichi frigo indirizzati 
verso l’Europa. Anche le importazioni sono in crescita nel settore alimentare europeo: i 
prodotti di frutta e ortaggi freschi in entrata in Europa del sud hanno raggiunto 949 
milioni di euro, con una crescita del 12.45% rispetto al 2014. Il grafico sottostante 1.16 
mostra il consumo dal 1982 al 2014 di prodotti surgelati in Italia. 
 
 
Figura 1.16 Fonte IIas. Consumo prodotti surgelati in Italia 
 
Degno di nota, è, al giorno d’oggi, il settore del surgelato, in quanto ha acquisito negli 
ultimi decenni una notevole importanza. Questo è legato principalmente all’evoluzione 
delle abitudini alimentari e alla necessità di aver cibi pronti. Gli alimenti surgelati sono 
presenti nel mercato alimentare italiano da oltre quarant’anni. I prodotti surgelati hanno 
attraversato questi quattro decenni con un ruolo sempre più marcato all’interno delle 
moderne dinamiche alimentari; da risorsa d’emergenza a “commodity” positiva, da 
prodotto “amico” per donne lavoratrici e non, singles e famiglie intere. Nell’ultimo 
quindicennio, in particolare, i surgelati sono stati tra i protagonisti dell’evoluzione della 
spesa alimentare, evoluzione che è certamente il frutto di un costante miglioramento 
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della qualità dei prodotti, dovuto ad una ricerca selettiva sulla materia prima, alle nuove 
tecnologie di surgelazione, ad una razionalizzazione dei canali distributivi ed al sempre 
più evidente fattore innovativo. Le statistiche mostrano un aumento dell’0.1% rispetto al 
2015 e prevedono un aumento del settore nel biennio 2016-2017. In questa logica di 
mercato, risulta sempre più importante il ruolo del trasporto dei prodotti surgelati, al fine 
di garantire sempre la temperatura corretta e il rispetto delle normative vigenti nel 
settore. 
La figura 1.17 mostra il numero di tonnellate di alimenti surgelati per ogni tipologia di 
merce, realizzati nel 2015 e 2014. 
 
 




1.5.2 I range di temperatura 
 
Il freddo ha il vantaggio di conservare un alimento, anche per un periodo di tempo 
prolungato, senza alterarne il valore dietetico/biologico (nutrizionale) e tantomeno le 
caratteristiche organolettiche. Le tecniche di conservazione di un alimento tramite la 
catena del freddo sono le seguenti: 
o refrigerazione: 0°C/+2°C  con un’ umidità dell’ 85%. Le carni di animali da 
mattanza (bovini, ovini, suini) si conservano bene per circa 30 giorni in 
condizioni ottimali, mentre il pollame si conserva per 6/7 giorni se privo di 
interiora; inoltre tale tecnica si adotta nel trasporto di frutta ed ortaggi 
(temperature leggermente più elevate +2°/+ 4°C); 
o congelamento: consiste nel sottoporre l’alimento a temperature basse o 
bassissime (dell’ordine di -15°C/-20°C) con conseguente cristallizzazione 
dell’acqua (che rappresenta circa il 70%-80% di ciascun prodotto alimentare 
animale e/o vegetale) e solidificazione del prodotto; 
o surgelamento: si tratta della stessa tecnica sopra esposta con la differenza che 
il raffreddamento e la conseguente solidificazione del prodotto devono avvenire 
in tempi brevissimi (entro 4 ore) con temperatura non superiore a -18°C. 
Per quanto riguarda la tecnica di refrigerazione è importante sottolineare che talvolta si 
verificano danni da eccesso di freddo (temperature inferiori a 0°C/+2°C) che 
provocano, nella maggioranza dei casi, un danno totale sia alla frutta sia agli ortaggi in 
genere (il troppo freddo li “brucia” rendendoli poi mollicci ed inutilizzabili per l’uso 
umano o animale). Al contrario, sia per la tecnica di congelamento, sia per quella di 
surgelamento (carne e pesce essenzialmente) un eventuale trasporto potrebbe essere 
effettuato addirittura ad una temperatura inferiore (-25°C/-28°C) in quanto sino a tali 
temperature la merce non subisce alcun danno organolettico o biologico nutrizionale, 
consentendo che, anche in caso di mancato funzionamento dell’apparato frigo per 
alcune ore, tale merce possa arrivare a destino ad una temperatura ancora accettabile 
senza aver subito alcun deterioramento. 
La figura 1.18 riportata sotto indica le temperature ottimali di trasporto e di 








Figura 1.18 temperature consigliate per il trasporto degli alimenti 
 
Per concludere, è importante ricordare che il servizio offerto durante il trasporto e 
stoccaggio merci da parte dei terzisti non viene effettuato il congelamento o 
raffreddamento della merce. L’abbattimento delle temperature deve essere effettuato 
dalla casa produttrice con particolari macchinari. Il servizio offerto dai terzisti è di 




1.6 Normative vigenti 
 
Il settore del fresco/freschissimo è un ambito molto delicato, in quanto tratta la 
movimentazione di prodotti alimentari che andranno sulle tavole dei consumatori. È 
perciò necessario garantire, con l’uso di normative sia a livello europeo che italiano, il 
rispetto del mantenimento della temperatura, dell’igiene in tutti i punti della catena 
distributiva. L'obiettivo fondamentale delle nuove norme d'igiene generali e specifiche è 
quello di garantire un elevato livello di tutela dei consumatori con riguardo alla 
sicurezza degli alimenti. In ambito europeo la tutela dell'igiene dei prodotti alimentari, 
necessaria nelle varie fasi di preparazione, trasformazione, produzione, 
confezionamento, deposito, trasporto, distribuzione, manipolazione, vendita e fornitura 
al consumatore, ha assunto una importanza fondamentale ed è stata oggetto di 
specifiche norme valide in tutti i Paesi dell'Unione. A tal fine le industrie alimentari 
devono individuare, nella propria attività ogni fase che potrebbe rivelarsi critica per la 
sicurezza degli alimenti e garantire l'individuazione, l'applicazione, il mantenimento e 
l'aggiornamento di adeguate procedure di sicurezza, avvalendosi dei principi su cui è 
fondato il sistema HACCP. Per garantire la sicurezza degli alimenti dal luogo di 
produzione primaria al punto di commercializzazione o esportazione occorre una 
strategia integrata. Ogni operatore del settore alimentare lungo la catena alimentare 
dovrebbe garantire che tale sicurezza non sia compromessa. La sicurezza degli 
alimenti è il risultato di diversi fattori. La legislazione ha stabilito requisiti d'igiene 
minimi, grazie ai quali devono essere effettuati controlli ufficiali per verificarne 
l'osservanza da parte degli operatori del settore alimentare e questi ultimi devono 
elaborare e realizzare programmi e procedure per la sicurezza degli alimenti basati sui 
principi del sistema HACCP. L'efficace applicazione delle procedure basate sui principi 
del sistema HACCP implica la collaborazione e l'impegno dei dipendenti delle imprese 
alimentari. Il sistema HACCP è uno strumento volto ad aiutare gli operatori del settore 
alimentare a conseguire un livello più elevato di sicurezza alimentare. La certificazione 
HACCP dimostra, in maniera ufficiale, il rispetto di quanto previsto dalle leggi in 
materia di igiene alimentare, sia a carattere nazionale sia a carattere europeo. 
Ottenere la certificazione significa dimostrare l’adozione di misure di prevenzione rischi 
per la sicurezza alimentare da parte dell’azienda. I rischi per l’igiene e la sicurezza di 
alimenti e bevande possono essere diversi e di diversa natura. Il sistema HACCP 
prevede, innanzitutto, un’attenta valutazione dei rischi (chimici, biologici, fisici) che 
possano eventualmente compromettere la salubrità degli alimenti. L'HACCP è basato 
sui seguenti principi: 
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o Identificazione di tutte le possibili contaminazioni del prodotto durante il 
processo; 
o Analisi dei punti critici di controllo (CCP); 
o Individuazione delle cause di tali rischi e definizione dei sistemi atti a prevenirli; 
o Monitoraggio adeguato dei punti critici di controllo (CCP). 
Con il termine “pacchetto dell’igiene”, si intende l’insieme di regolamenti CE n° 852 – 
853 - 854 ed 882 del 2004, unitamente al regolamento CE 178/02. Esso rappresenta la 
normativa vigente alla quale devono attenersi tutti gli operatori del settore alimentare 
nelle fasi di produzione, trasporto, distribuzione e commercializzazione di alimenti, ma 
soprattutto rappresenta il riferimento per l’autorità competente durante i controlli in 
materia di sicurezza alimentare. Il Decreto Legislativo n° 193 del 06/11/2007, oltre ad 
aver stabilito le sanzioni amministrative da applicare in caso di violazioni ai 
Regolamenti CE 852 ed 853 del 2004, ha abrogato molte normative nazionali che 
prevedevano le temperature di conservazione e trasporto di alcuni prodotti alimentari. 
Le norme nazionali ad oggi in vigore che prevedono temperature di conservazione e/o 
trasporto temperature di determinate sostanze alimentari sono le seguenti:  
o DPR 327/80 che indica:  
- le temperature da rispettare durante il trasporto di alcuni alimenti 
deperibili, congelati, surgelati; 
- all’art. 31 le temperature di conservazione di alcuni prodotti deperibili, 
cotti da consumare freddi e cotti da consumare caldi; 
- all’art. 32 le temperature di conservazione dei prodotti deperibili e 
surgelati venduti tramite distributori automatici e semiautomatici;  
o DPR 187/01 che all’art. 9 prevede le temperature di conservazione e trasporto 
delle paste alimentari fresche e stabilizzate;  
o D.LVO 110/92 che all’art. 4 prevede le temperature di conservazione e 
trasporto di merce surgelata. 
Oltre ad essere sottoposti a rispettare le regole del pacchetto dell’igiene, ad un 
operatore logistico è richiesto di avere delle certificazioni per attestare il rispetto di tutte 
le procedure, è una garanzia che si dà all’azienda produttrice. Una di queste 
certificazioni è la ISO 9001:2008 che afferma: “l’organizzazione deve stabilire, 
documentare, attuare e mantenere attivo un sistema di gestione per la qualità e 
migliorarne in continuo l’efficacia, in conformità ai requisiti della presente norma 
internazionale”. ISO sta per “International Organization for Standardization”, 
un’organizzazione a livello internazionale, che sviluppa norme tecniche, dette appunto 
norme ISO. Nello specifico, la norma ISO 9001 è nata per definire con esattezza quali 
sono i requisiti dei sistemi di qualità delle aziende. La certificazione ISO 9001 viene 
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concessa alle aziende che rispondono a tali requisiti, e rappresenta un valore aggiunto 
per qualsiasi impresa la possegga, soprattutto se quest’ultima deve partecipare a delle 
gare d’appalto. Solitamente infatti, le aziende che richiedono la certificazione ISO, sono 
quelle che producono beni e servizi e che vogliono concorrere ad appalti pubblici e 
privati, sia nel proprio paese che all’estero, dove l’ISO 9001 è un vero e proprio 
biglietto da visita. In Italia, chi volesse richiedere questa certificazione, deve rivolgersi 
presso gli istituti ed i centri in convenzione con l'Istituto Italiano Certificazione di 
Qualità. Oggi esiste una nuova versione più aggiornata che è la ISO 9001:2015. 
L’azienda oggetto di questa analisi, Nagel Italia, ha le seguenti certificazioni: 
o ISO 9001:2008 
o IFS Logistics versione 2.1 
o BIO 
Le autorizzazioni sanitarie, che i mezzi e le ditte di trasporto alimentare devono avere 
per essere in regola, sono le seguenti: 
Autorizzazioni sanitarie mezzi: 
o SCIA: Segnalazione Certificata di Inizio Attività. È la dichiarazione che consente 
alle imprese di iniziare, modificare o cessare un'attività produttiva (artigianale, 
commerciale, industriale), senza dover più attendere i tempi e l'esecuzione di 
verifiche e controlli preliminari da parte degli enti competenti. Essa è a titolo 
regionale e consiste nella comunicazione di inizio attività all’ ufficio sanitario. 
o ATP: Accordi sui trasporti internazionali delle derrate deteriorabili e dei mezzi 
speciali da utilizzare per questi trasporti. È la regolamentazione per i trasporti 
refrigerati a temperatura controllata di alimenti deperibili destinati al consumo 
umano. È il risultato di un accordo Europeo sottoscritto nel 1970, tra alcuni stati, 
tra cui l’Italia, che impone determinate regole nella costruzione degli allestimenti 
isotermici destinati al trasporto merci deperibili. Secondo le prescrizioni ATP i 
veicoli vengono classificati ed omologati in base ad apposite certificazioni 
attinenti il trasporto di tutti i prodotti alimentari in regime di freddo. Le 
prescrizioni ATP riguardano i veicoli stradali ed i carri ferroviari che 
movimentano merci fra i diversi Paesi europei. I mezzi sono classificati in 
quattro categorie: 
- Mezzo di trasporto isotermico: mezzo di trasporto, la cui carrozzeria è 
costruita con pareti, porte, pavimento e tetto isolanti, attraverso cui lo 
scambio di calore tra interno ed esterno della carrozzeria risulta limitato 
cosicché il coefficiente globale di trasmissione termica (coefficiente K), 
consente di classificare il mezzo di trasporto in una od in un’altra delle 
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seguenti due categorie: mezzo di trasporto isotermico normale e 
rinforzato. 
- Mezzo di trasporto refrigerante: mezzo di trasporto isotermico il quale, 
utilizzando una sorgente di freddo diversa da un impianto frigorifero o da 
un’unità ad assorbimento (ghiaccio naturale con o senza sali, piastre 
eutettiche, ghiaccio secco con o senza regolazione della sublimazione, 
gas liquefatti con o senza controllo dell’evaporazione, ecc.), è in grado 
di abbassare e mantenere con una temperatura media esterna di 
+30°C, la temperatura all’interno della carrozzeria vuota. Esistono altre 
quattro sottoclassi: A,B,C,D con relative caratteristiche. 
- Mezzo di trasporto frigorifero: mezzo equipaggiato con un impianto di 
raffreddamento con asservimento unico, ovvero destinato a servire 
contemporaneamente altre unità nel mezzo di trasporto (equipaggiato 
con un gruppo frigorifero, ovvero con un impianto ad assorbimento, 
ecc.). anche in questo caso ci sono altre 4 sottoclassi: A,B,C,D. 
- Mezzo di trasporto calorifero: mezzo di trasporto isotermico, che è in 
grado di aumentare e quindi mantenere almeno per 12 ore senza 
supplemento alcuno di energia, la temperatura media interna della 
carrozzeria vuota ad un valore pressoché costante di non meno di + 
12°C. 
Autorizzazioni ditta di trasporto alimentare: 
o Iscrizione all'albo; 
o Autorizzazione sanitaria (sia per l'attività di trasporto che per l'attività di 
magazzinaggio); 
o Bollo CE: è necessario solo per il magazzino e solo per transito/magazzinaggio 
merce internazionale; 
o HACCP; 
o Certificazione “Gestore dei Trasporti”. A partire dal 04.12.2011 in tutta l’Europa 
è stata introdotta una nuova disciplina che regola l’accesso alla professione per 
le ditte di autotrasporto merci, così come l’accesso al mercato. Come 
“professione di trasportatore di merci su strada” si intende l’attività di 
un’impresa che esegue, mediante veicoli a motore singoli oppure accoppiati, il 
trasporto di merci per conto terzi. Per trasporto merci su strada per conto terzi 
si intende il trasporto su commissione di merci tramite veicoli a motore la cui 
massa a carico ammissibile, compreso rimorchio, superi le 3,5 t. La figura del 
“Gestore dei trasporti” è stata introdotta per sostituire a grandi linee la funzione 
dell’ “incaricato alla gestione delle operazioni di trasporto merci su strada”, cioè 
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il personale specializzato indicato sulle licenze UE. Per l’esercizio della sua 
funzione il gestore dei trasporti deve possedere le seguenti qualifiche e 
soddisfare i seguenti requisiti: 
- Risultare affidabile (non deve sussistere alcuna sanzione pecuniaria 
definitiva né alcuna sentenza passata in giudicato in seguito a gravi 
violazioni di disposizioni giuridiche in materia) 
- Possedere l’idoneità professionale (certificazione delle qualifiche 
specifiche per lo svolgimento delle mansioni) 
- Esercitare la direzione effettiva e continuativa delle attività di trasporto 
dell’impresa 
- Avere un legame con l’impresa, per esempio in qualità di dipendente, 
direttore, proprietario, azionista oppure di persona che amministri 
l’impresa. 
Per concludere l’argomento normative, è utile citare la procedura UVAC, che ogni 
azienda italiana deve effettuare all’ufficio regionale UVAC, quando riceve merce di 
originale animale da altri Paesi della Comunità Europea. La procedura deve essere 
effettuata quando la merce arriva al magazzino Italiano di destinazione, però non 
quando la merce passa attraverso magazzini di transito. Gli UVAC (Uffici Veterinari per 
gli Adempimenti degli obblighi Comunitari) sono stati istituiti con Decreto Legislativo del 
30 dicembre 1993, n. 27 per la mutua assistenza tra autorità amministrative al fine di 
assicurare la corretta applicazione della legislazione veterinaria e zootecnica. I compiti 
prioritari degli UVAC in riferimento alle merci (animali e prodotti di origine animale) di 
provenienza dagli altri Paesi della Comunità europea sono costituiti da: 
o Determinazione delle percentuali di controllo in funzione del tipo di merce e 
della provenienza; 
o Applicazione, in coordinamento con i Servizi Veterinari delle Regioni e delle 
Aziende Sanitarie Locali, dei provvedimenti restrittivi emanati dal Ministero della 
Salute; 
o Coordinamento e verifica dell'uniformità, in collaborazione con le Regioni, delle 
attività di controllo effettuate dai servizi veterinari delle AA.SS.LL.; 
o Gestione dei flussi informativi relativi alle merci oggetto di scambio 
intracomunitario; 
o Consulenza tecnico-legislativa anche in caso di contenzioso comunitario. 
Per poter espletare i compiti sopra elencati è fondamentale la conoscenza del flusso di 
merci in ingresso provenienti dagli altri paesi della Comunità. Per tale motivo è stato 
imposto ai primi destinatari delle partite di animali e prodotti di origine animale l’obbligo 
di comunicare, con almeno 24 h di anticipo, l’arrivo delle merci all’UVAC ed alla ASL 
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competenti per territorio. Nel caso di Nagel, è necessario effettuare questa procedura 
quando i clienti hanno conto deposito presso il loro magazzino; mentre se la merce 
transita solamente presso il magazzino, che funge in questo caso solo da stop tecnico, 
non serve effettuare il controllo UVAC. Se la merce in arrivo in Italia, non proviene da 
un paese appartenente alla comunità Europea, allora l’UVAC non deve essere 
effettuato, ma è necessario fare tutte le pratiche doganali e contattare il veterinario, per 
sottoporre la merce ad un controllo veterinario. Questo sarà fatto non appena la merce 
raggiunge il confine della comunità Europea. Il grafico 1.19 sotto mostra in maniera 
schematica come avviene la procedura UVAC. 
 
Figura 1.19 diagramma procedura UVAC 
 
1.7 Mantenimento della catena del freddo 
 
Il trasferimento di derrate deperibili fresche o congelate dai luoghi di produzione a 
quelli di consumo richiede l'impiego di sistemi di trasporto adeguati e in grado di 
mantenere la temperatura ottimale per ogni derrata. Questo trasferimento può essere 
eseguito mediante un'unica unità di trasporto senza alcuna sosta, oppure mediante 
fermate intermedie in magazzini, depositi di sosta dove il carico iniziale può essere 
suddiviso in unità più piccole. La catena del freddo indica il percorso obbligato che 
determinate tipologie di prodotti alimentari devono compiere affinché possano giungere 
al consumatore finale mantenendo lo standard qualitativo iniziale. Essa è formata dai 
seguenti anelli, riportati in figura: 
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o La prima conservazione del prodotto appena raccolto, se si tratta di un 
vegetale, con l'eventuale abbattimento rapido della sua temperatura 
(prerefrigerazione); 
o La lavorazione del prodotto sia di origine animale che vegetale in ambiente 
refrigerato; 
o Lo stoccaggio in magazzini frigoriferi di conservazione presso il produttore; 
o Il trasporto dai centri di produzione ai magazzini frigoriferi di deposito; 
o Lo stoccaggio presso i magazzini frigoriferi di deposito; 
o La distribuzione ai centri di distribuzione e vendita; 
o La conservazione presso i punti di vendita in appositi banconi e armadi 
refrigerati; 
o Il trasporto dai punti di vendita al luogo di consumo; 
o La conservazione presso il consumatore all'interno di frigoriferi domestici, 
frigoriferi di centri di ristoro, comunità. 
 
 
Figura 1.20 catena del freddo 
 
La catena del freddo, mostrata in figura 1.20, consente di mantenere le derrate 
deperibili nelle condizioni ottimali di conservazione fino a quando esse vengono 
utilizzate per il consumo alimentare. Ne consegue che gli anelli statici della catena del 
freddo (magazzini, celle, banconi, frigoriferi domestici) devono essere collegati 
mediante vettori, i quali consentono il trasferimento delle derrate senza che queste 
subiscano apprezzabili variazioni di temperatura durante il trasporto. 
L’immagine qui sotto 1.21, mostra una tipico magazzino raffreddato, con un mezzo 





Figura 1.21 struttura del magazzino refrigerato 
 
Il trasporto frigorifero stradale ha subito, negli ultimi decenni, un notevole aumento 
dovuto principalmente alla grande flessibilità dei vettori stradali ed allo standard 
qualitativo, che oggi esso è in grado di assicurare, grazie anche alle norme in vigore in 
tutta Europa che regolano la realizzazione di furgonature isoterme per il trasporto di 
merci deperibili (norma ATP). 
Per rispettare tutte le regole nel settore del freddo, è necessario che tutti coloro che 
entrano in contatto con la merce deperibile, riescano a controllare la temperatura, 
mantenerla ad un valore corretto e siano in grado di dimostrarlo. Per questo motivo sia 
i proprietari dei mezzi, sia i conto terzisti devono assicurarsi che la temperatura dei 
mezzi, dei magazzini e durante tutti i trasferimenti sia adeguata. In linea generale, per 
assicurare il corretto mantenimento della catena del freddo è necessario: 
o Controllo della temperatura: tutti gli attori della filiera sono obbligati a dimostrare 
che la temperatura sia corretta. Per attestare ciò solitamente si usa “la 
strisciata”, ovvero uno scontrino che viene generato dall’autista proprietario del 
mezzo o dal magazzino dove la merce è stata stoccata. Nel settore del fresco 
non si ha l’obbligo di mostrare la strisciata, quando il destinatario si lamenta 
delle condizioni di arrivo della merce; mentre nel settore del surgelato, questa 
prassi è d’obbligo. Nel caso di una presunta non conformità della temperatura 
al momento della consegna, la misura deve essere effettuata con strumenti 
standard. Si deve utilizzare un termometro ISO e non quelli a laser, perché 
quest’ultimi vanno a misurare la temperatura esterna del pallet e non quella che 
effettivamente possiede. Inoltre, il termometro deve essere inserito, per una 
corretta misura, tra la merce a contatto con essa; solo se si seguono queste 
regole e la temperatura non è stata rispettata bisogna analizzare le cause della 
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mancata conformità all’indietro in tutta la filiera. Questa può essere dovuta a 
varie cause, come non rispetto da parte di un nodo della catena della 
temperatura, oppure la merce che al momento del carico non era 
completamente refrigerata o era stata appena prodotto, quindi calda. A partire 
dalle molteplici cause, si andranno anche a stabilire il grado dei danni e le 
responsabilità. Infatti quando la merce non è a temperatura uniforme, spesso 
viene rifiutata dal destinatario e deve essere riportata al magazzino 
dell’operatore logistico, dove si andrà ad analizzare chi dovrà pagare sia la 
merce e sia il trasporto appena effettuato e quello eventualmente nuovo. Ogni 
anello della catena, dovrà dimostrare il rispetto delle temperature assicurate dal 
contratto. Solitamente d’estate il termostato del semirimorchio viene impostato 
ad una temperatura minore rispetto a quella che deve essere mantenuta la 
merce, perché durante lo scarico/carico delle derrate alimentari la temperatura 
si alza. È necessario, per evitare che durante le fasi di scarico la temperatura 
cambi, che il mezzo sia attaccato ad una baia con tendoni coibentati, per fare in 
modo che il freddo non fuoriesca. Per tutelare l’operatore logistico e 
l’autotrasportatore, la normativa prevede che la merce possa rimanere per tre 
ore ad una temperatura più o meno quella garantita, per risolvere eventuali 
problemi dei mezzi. 
o Carico corretto del mezzo: è un aspetto importantissimo nel settore del fresco, 
perché un errato posizionamento dei pallet può impedire di fare circolare 
correttamente nel semirimorchio l’aria fresca per refrigerare la merce. L’aria 
fredda viene fatta passare attraverso la parte superiore del carico fino a 
raggiungere la parte posteriore del mezzo. Nel passaggio di ritorno verso la 
parte anteriore del semirimorchio, l’aria fredda assorbe il calore passando 
sopra, intorno e attraverso il carico. L’unità di carico assorbe calore dall’interno 
e lo spinge verso l’esterno. Un adeguato ricircolo dell’aria è il presupposto per 
rimuovere il calore da un carico di merce. Una scarsa distribuzione dell’aria è 
una delle cause principali di deterioramento dei prodotti. Eventuali ostruzioni in 
qualsiasi punto del percorso dell’aria comprometterebbero la protezione del 
carico. Se il pallet è filmato con della plastica, bisogna porre attenzione, perché 
questo può impedire il ricircolo dell’aria sotto il pallet e attraverso il carico. I 
pallet devono essere orientati in modo da consentire il flusso d’aria dalla parte 
posteriore alla parte anteriore. Anche un solo pallet caricato in posizione errata 
può ridurre notevolmente lo spazio per il passaggio d’aria; l’ideale sarebbe che i 
pallet fossero messi di punta. Se i prodotti vengono accatastati fino a 
raggiungere un’altezza eccessiva, il passaggio dell’aria è ostruito, in tal caso il 
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carico non è completamente refrigerato e in gergo si chiama “ciclo corto”. L’aria 
deve circolare liberamente tra il carico, il pavimento, le pareti laterali e le porte 
posteriori. Se il mezzo è destinato, sia al trasporto di merce fresca che di merce 
surgelata, deve essere dotato di una paratia scorrevole, che permetta la 
chiusura della merce a temperatura più bassa in testa al semirimorchio. Anche 
in questo caso, è necessario controllare che ci sia spazio sufficiente per il flusso 
d’aria tra le paratie mobili e il carico. Il calore passerà tra la paratia se i prodotti 
sono accatastati a stretto contatto con essa. Questo però provoca che i prodotti 
freschi a contatto con la paratia potrebbero congelare, mentre quelli surgelati 
potrebbero scongelare. Quindi, sarà d’obbligo lasciare sempre uno spazio 
minimo dalla paratia, per far si che l’aria possa circolare liberamente. Le 
immagini 1.22 e 1.23 mostrano sia come dev’essere caricato un mezzo e sia 
quando l’aria non circola correttamente. 
 
 
Figura 1.22 carico corretto del mezzo 
 
 




o Semirimorchi refrigerati tramite motori: il semirimorchio è refrigerato da un 
motore diverso da quello che permette di muovere il trattore; in questo modo è 
così possibile sganciare in un parcheggio o attaccato alle bocche di carico il 
semirimorchio mantenendo le temperature. I veicoli addetti al trasporto sia di 
derrate fresche che congelate utilizzano sistemi di refrigerazione a 
compressione di vapore e vengono progettati e realizzati per assicurare, 
durante il viaggio, il mantenimento della temperatura posseduta durante il 
caricamento, in quanto il sistema di refrigerazione del veicolo non è in grado di 
portare la temperatura ad un valore più basso di quello di carico in un arco di 
tempo accettabile. Gli impianti frigoriferi che hanno i mezzi sono in grado di 
fornire la potenza frigorifera necessaria per annullare i flussi termici entranti 
dall'esterno e l'eventuale calore prodotto dalle merci nel caso in cui vengano 
trasportati prodotti ortofrutticoli. Nella parte anteriore del semirimorchio, 
attaccato alla parete frontale si trova il sistema di refrigerazione costituito da 
una macchina frigorifera a compressione di vapore, collegata attraverso un foro 
per il passaggio della tubazione del liquido con l’unità posta all'esterno. Un 
sistema di ventilazione forzata con dispositivi di convogliamento provvede a far 
circolare l'aria fredda sui prodotti trasportati. I ventilatori dell'evaporatore e del 
condensatore sono azionati dal motore. I sistemi di regolazione e registrazione 
della temperatura oggi in vigore, forniscono informazioni dettagliate 
sull'andamento della temperatura e sulle prestazioni dell'impianto durante turno 
il viaggio. Esse, conservate su supporto informatico o cartaceo, costituiscono la 
prova delle condizioni in cui il prodotto è stato trasportato. I fluidi frigorigeni oggi 
adoperati appartengono alla categoria degli HFC privi di cloro. Il semirimorchio 
è raffreddato da un motore a doppio funzionamento, elettrico e a gasolio, 
questo perché quello a gasolio è molto rumoroso durante il suo lavoro, perciò 
nelle aree urbane solitamente, per evitare lamentele, si preferisce usare quello 
elettrico. Ovviamente, in questo secondo caso è necessario allacciarsi con il 
semirimorchio alla rete elettrica e permette anche di avere minori emissioni. Al 
giorno d’oggi, comunque, i mezzi di ultima generazione sono quasi tutti con 




CAPITOLO 2: Footprint della rete distributiva 
 
In questo capitolo sarà analizzato con maggior dettaglio la struttura tipica distributiva 
per poi focalizzarsi maggiormente sulle diverse tipologie di trasporti. 
 
2.1 Tipologie di reti distributive 
 
L’obiettivo principale della logistica è assicurare che i prodotti siano al momento giusto, 
nel luogo giusto e nella quantità corretta. Per cercare di rispondere a questa esigenza 
del mercato è necessario che le aziende abbiano una rete distributiva efficiente ed 
efficace. Esistono diverse tipologie di reti distributive ed ognuna porta dei vantaggi e 
svantaggi, anche se, al giorno d’oggi, la maggior parte delle aziende sono confluite tutti 
ad utilizzare una logica “hub-spoke”. Innanzitutto, per cercare di creare una rete 
distributiva efficace ed efficiente bisogna analizzare quali siano le cause principali della 
discontinuità di funzionamento delle sistema logistico:  
o La dinamica dei volumi;  
o I cambiamenti di gamma; 
o Le riallocazioni della capacità produttiva;  
o La necessità di variabilizzare i costi o di ridurre gli immobilizzi;  
o I cambiamenti dei flussi origine/destinazione.  
A partire da queste problematiche, nascono progetti strategici di outsourcing/ 
insourcing, ovvero di riconfigurazione della rete fisica e di processi importanti. Le 
principali logiche alla base della progettazione delle catene logistiche e della 
localizzazione ed organizzazione del sistema di depositi e piattaforme da parte di 
imprese di produzione, commerciali e di servizi logistici, dipendono, in misura sempre 
maggiore, dalla tipologia di bene da trasportare e dalle caratteristiche della domanda. 
In ogni caso, la tipologia, il numero e la localizzazione dei nodi logistici funzionali 
dipendono, generalmente, da molteplici fattori, quali: 
o Il numero e la localizzazione di fornitori e/o clienti; 
o Il numero, la localizzazione e la capacità produttiva di impianti già esistenti;  
o La tipologia, il ciclo di vita e la densità di valore dei beni;  
o Le quantità inoltrate; 
o I termini di resa;  
o Il livello di servizio richiesto (ad es. in termini di frequenza delle spedizioni, 
tempi di consegna programmati, gestione dei resi/sostituzioni/ riparazioni, 
assistenza, ecc.);  
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o Le richieste di personalizzazioni dei prodotti e/o di particolari imballaggi per 
determinate aree geografiche e/o clienti; 
o La regolarità della domanda. 
La progettazione del network a valle può essere molto diversa poiché esistono diverse 
soluzioni alternative di distribuzione del prodotto dal produttore al consumatore finale. 
La distribuzione fisica impatta in maniera diretta sull’andamento positivo di tutta la 
supply chain. Se essa viene correttamente progettata permette da un lato di ridurre i 
costi, perciò migliorarne l’efficienza, dall’altro viene incrementato il livello di 
soddisfazione del cliente finale. Ogni rete deve considerare i propri obiettivi, che 
possono essere l’efficienza elevata, la rapidità delle consegne, i costi ridotti, la 
disponibilità in casi di emergenza e a partire da essi definirne la struttura. La scelta del 
modello distributivo dipende fortemente dal trade-off esistente tra i costi di trasporto 
verso i clienti (trasporto secondario o outbound) e i costi di trasporto dalle fonti di 
approvvigionamento ai magazzini (trasporto primario o inbound), più i costi legati al 
magazzinaggio e al mantenimento delle scorte. Quando si commerciano beni ad alta 
densità di valore, ovvero prodotti preziosi, o nel caso di basse frequenze di consegne, 
solitamente si cerca di utilizzare minori punti di stoccaggio. Mentre quando si tratta la 
vendita di prodotti voluminosi e deperibili, la tendenza è quella di ridurre i costi di 
trasporto, frammentando la rete di distribuzione. Anche nel caso di elevate quantità da 
distribuire e/o di bassa irregolarità della domanda si tende solitamente ad utilizzare reti 
distributive più decentrate7 (Dallari e Marchet, 2003). Strutture caratterizzate da molti 
depositi periferici con piccole e frequenti consegne emergeranno quando le imprese 
sono più orientate al livello di servizio ed i costi di trasporto sono alti; al contrario, 
strutture caratterizzate da pochi depositi centralizzati emergeranno quando le imprese 
hanno l’obiettivo di realizzare di economie di scala nel trasporto. Il mondo produttivo 
moderno è caratterizzato dalla tendenza di terziarizzare, non solo la maggior parte 
dell’attività di magazzino, ma anche quelle logistiche e distributive da parte di imprese 
di produzione e commerciali ad operatori altamente specializzati. L’industria logistica 
moderna è caratterizzata dalla presenza di fornitori che mettono in atto logiche 
localizzative e reti distributive particolarmente innovative, soprattutto in relazione agli 
effetti territoriali indotti. Le imprese dominanti tendono a localizzarsi in centri logistici 
con funzioni di poli di concentrazione, bilanciamento e smistamento dei flussi di tutte le 
diverse modalità di trasporto operanti in un certo mercato. In un contesto logistico di 
elevata competitività, è di fondamentale importanza, studiare nel dettaglio come può 
                                                          
7 Dallari F., Marchet G., 2003. Rinnovare la supply chain. Come gestire la trasformazione ella 




impattare sul bilancio di un’azienda scegliere una determinata rete distributiva piuttosto 
che un’altra. Il canale distributivo è l’insieme delle risorse e delle strutture idonee a 
consentire il flusso fisico di merci dai produttori ai clienti, delle informazioni dai clienti ai 
produttori e viceversa. Come è stato già anticipato nel primo capitolo, la rete 
distributiva è costituita da nodi e da archi. I primi sono l’insieme di fabbriche, depositi 
centrali e periferici e transit point. Mentre i secondi sono i connettori tra i vari archi. Con 
il termine “trasporto” in passato (e ancora oggi nel trasporto passeggeri) si intendeva 
esclusivamente lo spostamento tra due nodi. Nella più moderna interpretazione il 
trasporto è inteso come un momento di un più complesso processo che, partendo dalla 
produzione, raggiunge il cliente finale. Il grafico 2.1, qui sotto, rappresenta bene la 
struttura intricata di una supply chain. 
 
 
Figura 2.1 diagramma flusso merci 
 
Per comprendere meglio i motivi che spingono le imprese a scegliere alcune 
localizzazioni piuttosto che altre, per insediarvi le piattaforme logistiche, occorre 
considerare che le attività logistiche e di distribuzione sono solite localizzarsi secondo 
una struttura a rete che collega nodi primari a nodi secondari. I collegamenti fra i nodi 
di una rete logistica possono presentare caratteristiche estremamente complesse e 
diversificate: collegamenti porto-interporto, interscambi fra stabilimenti, spedizioni 
dirette da stabilimento a cliente, spedizioni dirette da magazzino centrale a cliente, ecc. 
L’inserimento di nodi intermedi all’interno di una rete logistica è motivato 
fondamentalmente da due ordini di ragioni: esigenze di livello di servizio (localizzare i 
prodotti il più vicino possibile al mercato) oppure esigenze di riduzione dei costi logistici 
(raggruppare le spedizioni relative a diversi prodotti in modo da ottenere significative 
economie di scala nei trasporti). Il primo caso è tipico dei depositi periferici localizzati 
nelle aree di mercato; il secondo caso, invece, è tipico dei centri distributivi che 











ottimizzando i carichi mediante il raggruppamento di prodotti diversi. Il livello di 
connettività delle reti logistiche è fortemente aumentato negli ultimi tempi, in quanto da 
un modello a rete non ordinata si è passati ad un modello a rete ordinata di tipo “hub-
and-spoke”, che risponde a logiche di massificazione dei flussi, riducendo i 
collegamenti necessari all’interscambio, le rotture di carico e i costi di produzione dei 
servizi logistici.  
Esistono diverse modalità di connessione tra i vari archi: 
o One to One; 
o One to Many; 
o Many to One;  
o Many to Many. 
Queste quattro modalità di connessione degli archi possono a loro volta essere 
raggruppate in due gruppi. Le consegne, che vengono effettuate dal fornitore al cliente 
finale, possono essere: 
o Consegna diretta: i prodotti vengono consegnati direttamente dal fornitore al 
cliente senza passare tramite intermediari8 (Danese e Romano, 2006). Fa parte 
di questa prima categoria la rete distributiva One to One. 
o Consegna indiretta: esistono intermediari tra il fornitore e il cliente. Le altre tre 
tipologie, One to Many, Many to Many e Many to One, sono tutte delle 
sottocategorie della macro area indiretta. A sua volta, possiamo avere 
consegna indirette tramite: 
- Warehousing: solitamente il deposito viene localizzato tra il luogo di 
consegna e il punto di produzione. Questi depositi si occupano di attività 
come la ricezione della merce, trasferimento nel magazzino, stoccaggio, 
prelievo della merce e spedizione al cliente. L’attività di prelievo è quella più 
costosa, dato che pesa il 50%. Gli obiettivi di questa struttura distributiva 
sono la corretta gestione del depositi, la puntualità, l’efficacia e 
l’accuratezza delle consegne. La tabella 2.1, mostra schematicamente i 
vantaggi e gli svantaggi di questa modalità9 (Danese e Romano, 2006). 
  
                                                          
8 Danese P., Romano P., 2006. Supply Chain managemnet, la gestione dei processi di fornitura 
e distribuzione, McGraw-Hill Milano, p. 140. 
9 Danese P., Romano P., 2006. Supply Chain managemnet, la gestione dei processi di fornitura 




Tabella 2.1 Fonte Danese e Romano, 2006. Vantaggi e svantaggi del warehousing 
VANTAGGI SVANTAGGI 
Si possono sfruttare 
economie di scala, sia per i 
trasporti in ingresso che in 
uscita. 
Elevato livello di scorte rispetto alla 
consegna diretta. 
Rapidità delle consegne se i 
depositi sono situati vicino ai 
mercati di destinazione. 
Elevati costi fissi legati alla presenza di un 
deposito. 
Resi e sostituzioni gestite 
rapidamente. 
Varietà limitata i prodotti nel deposito. 
 
- Transit point: chiamato anche cross-docking, si tratta di una logica 
distributiva che mira a minimizzare i tempi di stoccaggio della merce 
presso i punti intermedi tra fornitori e clienti. La merce rimane presso il 
deposito per 12-25 ore massimo. Questo permette di ridurre la quantità 
di scorte e il tempo di attraversamento del network. Grazie all’ottimo 
impatto sul livello di servizio offerto ai clienti e ai bassi costi, questa 
logica distributiva è molto utilizzata in vari settori. Circa il 75% dei 
depositi sono cross-docking. La merce inviata dai fornitori in grandi 
quantità viene ricevuta alle banchine d’ingresso, scaricata, gli imballi 
vengono aperti e si effettua subito il prelievo secondo le richieste dei 
clienti. Questa modalità premette, in alcuni casi, di evitare di fare il 
picking e lo stoccaggio. Infatti, i bancali sono già predisposti dal fornitore 
per ogni cliente e sono inviati immediatamente alle piattaforme di 
ricezione.  
 
2.1.1  One to One 
 
Questa rete distributiva è costituita da soli due nodi ed un arco. Il trasporto delle merci, 
dal luogo di origine alla destinazione, è diretto. È un tipico sistema door-to-door in cui 
non è possibile effettuare operazioni di carico/scarico intermedio.  Questo sistema ha il 
vantaggio di non richiedere alcun costo aggiuntivo di movimentazione/deposito 
intermedio e risulta efficace solo se è assicurato al vettore il pieno carico del veicolo 
destinato ad un unico cliente. Questa modalità, chiamata anche single-step, utilizza un 
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solo mezzo di trasporto per l’intero tragitto. La figura 2.2 mostra una tipica rete 
distributiva One to One. 
 
 
Figura 2.2 one to one 
Il prodotto viene inviato direttamente al consumatore bypassando depositi e centri di 
distribuzione. Le scorte possono però essere stoccate localmente presso ogni punto 
vendita, logica decentralizzata, oppure presso i fornitore, con una modalità distributiva 
chiamata drop shipping. 
o Stoccaggio decentralizzato: ogni punto vendita ha stoccate le proprie merci e in 
caso di necessità di merce, effettuano gli ordini agli acquisitori centrali, i quali 
provvedono subito a mandare la merce da tenere a stock. Questa strategia è 
adatta solo per alcuni tipi di prodotti, solitamente viene utilizzata per prodotti 
deperibili o ad elevata rotazione, oppure quando i tempi di consegna devono 
essere molto rapidi. Nel caso di prodotti ad alta rotazione, i clienti sono soliti 
ordinare bancali interi e quindi non avrebbe senso utilizzare un punto di stoccaggio 
intermedio. Nella tabella 2.3 sono elencati i vantaggi e svantaggi dello stoccaggio 
decentralizzato. 
 
Tabella 2.3 Fonte Danese e Romano, 2006. Vantaggi e svantaggi dello stoccaggio decentralizzato  
VANTAGGI SVANTAGGI 
Non esistono spese di gestione e 
creazione dei CeDi. 
Elevati costi fissi presso i punti vendita. 
Tempi rapidi di risposta la cliente finale, 
grazie alla presenza di stock già nei 
punti vendita. 
Elevati costi di scorte, dal momento 
che non si può utilizzare l’effetto risk 
pooling, non potendo aggregarle. 
Resi e sostituzioni gestite rapidamente. Elevati costi di trasporto nel caso in cui 
si debbano consegnare piccoli lotti. 
  
Nodo di fornitura 
Nodo di ricezione 
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Stoccaggio centralizzato: questa modalità è chiamata anche Drop shipping, e tutte 
le scorte sono tenute a magazzino presso il fornitore. I punti vendita fungono da 
luogo di raccolta degli ordini e punto di prelievo.  Di seguito, grazie alla tabella 2.4, 
sono rappresentati i vantaggi e svantaggi dello stoccaggio centralizzato. 
 
Tabella 2.4 Fonte Danese e Romano, 2006.  Vantaggi e svantaggi dello stoccaggio centralizzato  
VANTAGGI SVANTAGGI 
Si possono aggregare le scorte presso 
il produttore e beneficiare dell’effetto 
risk pooling.  
Elevati costi di trasporto perché 
aumenta la distanza dall’area di 
stoccaggio al cliente finale. 
Minori costi fissi sostenuti dai punti 
vendita per l’area di stoccaggio. 
Gestione die resi lunga e complessa. 
Elevata varietà disponibile presso il 
fornitore. 
Elevati costi di investimenti per 
infrastrutture per scambiare dati. 
 
2.1.2 One to Many 
Si tratta di una modalità distributiva con un nodo centrale che consegna prodotti a più 
clienti. È una logica tipica di molte aziende, che producono i beni per più destinatari ed 
è essa stessa che si occupa del trasporto ad ogni terminale della rete. Questo sistema 
assicura la sua efficacia nei casi in cui i flussi di merci da movimentare non giustifichino 
l’utilizzo di mezzi dedicati; inoltre la possibilità di aggregare merci con unica 
destinazione consente l’utilizzo, a parità di tutte le condizioni (tempo di percorrenza, 
sicurezza del carico, ecc) di veicoli più idonei, realizzando economie di scala altrimenti 
non ottenibili. La figura 2.3 rappresenta la modalità one to many. 
 




Nodi di ricezione 
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2.1.3 Many to One 
 
Questa tipologia, come mostra la figura 2.4, consiste in più fornitori che portano ad uno 
stesso destinatario più merci, il nodo finale viene chiamato punto di consolidamento 
delle merci. Anche in questo caso, i vari nodi di fornitura possono aggregare la merce 
da inviare al cliente, perché molto spesso non avrebbe senso utilizzare un unico mezzo 
dedicato. In tal modo, si possono sfruttare meglio  le economie di scala e minimizzare i 
costi destinati al trasporto, che hanno sempre più un peso ingente. 
 
 
Figura 2.4 many to one 
 
2.1.4 Many to Many 
 
Secondo questa logica, esistono molti nodi che trasportano tra di loro la merce. Quindi 
il numero di archi, cioè di trasporti, è molto elevato. È una rete distributiva molto 
confusionaria, che non consente la minimizzazione dei costi di trasporto. La figura 2.5 
mostra una rete distributiva tradizionale. 
 
 





Per questo motivo, da una rete tradizionale, si è passati ad un sistema più evoluto e 
razionalizzato dei flussi, chiamato “hub & spoke”. Questo termine è stato coniato in 
ambito aereo, dove l’aeroporto è il punto di convogliamento di molti voli.  Tale termine 
è stato creato per rendere evidente l’analogia con una ruota di bicicletta che presenta 
più raggi (spokes) che si collegano ad un unico mozzo centrale (hub). Il sistema 
tradizionale a rete prevede che i centri di raccolta e distribuzione delle merci operino 
come soggetti indipendenti e quindi spesso in sovrapposizione, mentre la logica hub-
and-spoke richiede la concentrazione dei traffici su pochi punti (hub) che si occupano 
della ventilazione delle merci verso strutture periferiche (spoke) da cui hanno poi 
origine le consegne finali su brevi itinerari terrestri.  Le principali motivazioni dello 
sviluppo del modello hub & spoke rispetto a quello tradizionale, sono legate in parte ad 
un aumento della velocità e dell’efficienza delle operazioni di smistamento e 
distribuzione, e dall’altra dall’opportunità di sfruttare le economie di trasporto indotte 
dalla presenza di uno o più punti di transhipment in cui si consolidano e si smistano i 
flussi provenienti dalle principali direttrici di traffico. Concentrando, infatti, i principali 
flussi su un numero minore di collegamenti, è possibile raggiungere una maggior 
saturazione dei mezzi di trasporto (possibilmente in entrambe le direzioni) e garantire 
una frequenza di consegna elevata10 (Dallari e Marchet, 2003). L’adozione del modello 
hub-and-spoke come modalità di organizzazione delle reti logistiche, non solo ha 
consentito la razionalizzazione dei flussi di merci e la conseguente contrazione del 
numero di strutture dedicate alla movimentazione delle stesse, ma è stata anche causa 
e conseguenza di un processo di selezione tra gli operatori logistici, che tendono a 
ridursi nel numero e a specializzarsi su determinati segmenti di domanda. 
L’organizzazione secondo il modello hub-and-spoke è diventata, quindi, il fulcro di una 
strategia messa in atto dai principali operatori logistici per consolidare le proprie 
posizioni su particolari aree, escludendone i concorrenti. L’adozione di un simile model-
lo ha determinato, comportando notevoli investimenti, un innalzamento delle barriere 
d’accesso al settore e quindi la conseguente selezione degli operatori e il consolidarsi 
di una situazione di quasi oligopolio. Questa struttura radializzata, ha fatto emergere il 
bisogno di creare una rete logistica nazionale dotata di hub di primo e secondo livello, 
coordinati tra loro e con movimentazioni veloci e funzionali utilizzando spoke efficienti. 
La condizione necessaria per un nodo con i requisiti geografici per poter fungere da 
hub è di disporre di servizi di trasbordo di qualità a prezzi competitivi e di una rete di 
infrastrutture in grado di permettere lo smistamento dei carichi per le destinazioni finali 
(invio agli spoke), con tutte le modalità di trasporto disponibili, necessarie e più 
                                                          
10 Dallari F., Marchet G., 2003. Rinnovare la supply chain. Come gestire la trasformazione ella 
logistica e dei trasporti, Il Sole 24 Ore. 
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convenienti da utilizzare, singolarmente o combinate. La possibilità di servire il bacino 
di competenze con tempi brevi e con la massima affidabilità, è la condizione che 
influenza principalmente la localizzazione degli hub. Inoltre, vanno ad influire sulla 
localizzazione le condizioni di accessibilità locale, il basso livello di congestione della 
rete infrastrutturale e la possibilità di raggiungere facilmente non solo i mercati da 
servire, ma anche i nodi delle reti principali. La localizzazione specifica di un centro 
logistico riflette infatti il bisogno di ottimizzare la quantità e la qualità del traffico locale e 
di quello a lunga distanza, ovvero il rapporto e le rotture tra le due tipologie di traffico, 
così che i flussi possano essere efficientemente consolidati e smistati. Per i territori 
periferici o al di fuori delle consolidate rotte di traffico lo sviluppo del modello hub-and-
spoke potrebbe rappresentare una reale occasione di sviluppo. Su scala europea, ciò 
potrebbe rappresentare l’occasione per realizzare un assetto territoriale innovativo, più 
equilibrato ed “equo”. Condizione necessaria affinché ciò avvenga è un ripensamento 
delle politiche infrastrutturali, soprattutto per quanto riguarda l’accessibilità dei territori 
periferici.  
È utile riassumere brevemente i vantaggi del modello hub & spoke: 
o A parità di flusso, convogliare il traffico insistente fra due nodi attraverso un hub 
permette di saturare maggiormente le tratte intermedie; 
o Maggiore frequenza dei collegamenti: se si utilizza un hub di appoggio, la 
maggiore saturazione delle tratte da e per il nodo centrale permette di avere, 
nell’unità di tempo, più collegamenti da e per l’hub stesso e quindi anche tra 
due nodi “periferici”; 
o Massimo numero di collegamenti (ognuno con tutti gli altri), ma il percorso è 
sempre il minimo; 
o La merce può essere ventilata presso l’hub, oppure può essere già in parte pre-
selezionata per le destinazioni più importanti, mettendole sullo stesso pallet; 
Chiaramente, rispetto a un viaggio diretto i principali svantaggi sono: 
o Nella maggiore durata del viaggio, per via dell’effettuazione dello scalo 
intermedio; 
o Nella maggiore percorrenza per andare dal nodo A al nodo B transitando 
dall’hub rispetto ad andare direttamente da A a B. 
Le figure 2.5 e 2.6 mostrano rispettivamente una configurazione tradizionale della rete 





Figura 2.5 configurazione tradizionale di collegamento tra nodi  
 
 
Figura 2.6 configurazione Hub Spoke 
  
NC=NUMERO DI COLLEGAMENTI 
NP=NUMERO DI PUNTI 
 
Per via delle sue peculiarità e dei suoi punti di forza il modello Hub & Spoke è stato 
riproposto, con le opportune modifiche, per la modellizzazione delle reti di distribuzione 
delle merci, dove nel ruolo di hub c’è un Centro Distributivo, cioè un magazzino che 
rifornisce punti vendita e/o piattaforme di cross-docking a cui bisogna far pervenire le 
merci, i quali, chiaramente, non presentano collegamenti fra loro. 
 
2.2 Il servizio di trasporto 
 
Oltre alla struttura che deve avere il network, per essere efficiente una rete, deve avere 
una gestione efficiente ed efficacie dei trasporti. All’interno della supply chain i 





medesimo luogo dove sono commercializzati. Se i trasporti non vengono realizzati 
correttamente, allora il livello di servizio si deteriora e sono necessarie maggiori scorte 
stoccate nei vari punti della rete distributiva. La competitività di un’azienda si basa 
molto sui trasporti e una buona gestione di essi può portare nel medio-lungo termine 
una profittabilità positiva. Se il servizio di trasporto non è considerato uno strumento 
competitivo, allora un’azienda deve cercare di ottenere un compromesso tra i costi 
diretti, dovuti all’utilizzo di un tipo di trasporto, e i costi indiretti, legati alle giacenze in 
magazzino. Questo significa che la variabilità del tempo destinato al trasporto va a 
influire sul livello delle scorte a magazzino, sia presso il punto di spedizione e sia 
presso il punto di ricezione delle merci. Scegliendo servizi più lenti e meno affidabili si 
introducono più scorte nel canale distributivo ed il costo di giacenza deve essere 
bilanciato da un minor costo del servizio.  
Il ruolo del trasporto è sempre più importante per alcune ragioni: 
o Diffusione delle consegne JIT, just in time, che richiedono consegne veloci e 
frequenti; 
o Globalizzazione dei mercati che amplia il campo d’azione della gestione dei 
trasporti; 
o Crescita del costo dei carburanti; 
o Diffusione dell’e-commerce che richiede la consegna di pochi prodotti e in 
piccole quantità. 
In generale, l’obiettivo della gestione dei trasporti è connettere i punti di prelievo e di 
consegna nel supply network, rispettando i vincoli temporali richiesti dal cliente, nei 
limiti di capacità dell’infrastruttura distributiva e al costo minore possibile11 (Danese e 
Romano, 2006). Il trasporto merci si può quindi definire come un vero e proprio servizio 
di trasferimento, che aumenta il valore di una data tipologia e quantità di merce 
rendendola disponibile da un punto di origine ad un punto di destinazione (place utility). 
Il trasporto può essere erogato con modalità diverse, ovvero utilizzando mezzi differenti 
in base alle necessità momentanee del carico e del cliente. L’attività di trasporto 
genera, infatti, oltre ad una place utility, anche una time utility, nel senso che l’obiettivo 
del trasferimento è ridurre i tempi dei trasporto per accorciare i lead time di 
approvvigionamento e rendere disponibile il prodotto nel luogo e nel momento corretto. 
La scelta della modalità di trasporto in linea generale deve quindi combinare queste 
esigenze opposte: 
o Massimizzare il servizio minimizzando i costi; 
                                                          
11 Danese P., Romano P., 2006. Supply Chain managemnet, la gestione dei processi di 
fornitura e distribuzione, McGraw-Hill Milano, p. 154. 
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o Considerare tutti gli eventuali vincoli tecnici (es. distanza del collegamento, 
tipologia di merce, infrastrutture disponibili), economici (disponibilità finanziarie) 
o ambientali (vincoli legislativi).  
Tutti questi aspetti possono influenzare la scelta di una modalità di trasporto, andando 
a favorirne una rispetto ad un'altra. Per garantire un buon servizio si deve: stoccare 
correttamente le merci, utilizzare la modalità di trasporto corretta, pianificare bene il 
carico dei veicoli e individuare i percorsi ottimali. Il trasporto dei prodotti gioca un ruolo 
fondamentale nella logistica, poiché mediamente assorbe la più alta percentuale dei 
costi di ogni altra attività, escluso l’acquisto dei materiali. La scelta della modalità di 
trasporto o del servizio offerto dipende da una ampia gamma di caratteristiche, come la 
disponibilità, l’adeguatezza, la capacità, la frequenza e la rapidità delle consegne. Tra 
quelle predominanti, che possono costituire la base per una buona scelta, sono:  
o Costo del servizio;  
o Rapidità e regolarità (valore medio e variabilità del tempo di transito);  
o Danneggiamento o smarrimento della merce trasportata.  
Molte aziende valutano la possibilità di esternalizzare completamente i trasporti, 
affidandosi a operatori logistici. La terziarizzazione offre maggiore flessibilità ed 
elasticità di servizio, ma anche una maggiore variabilizzazione dei costi. Quando si 
considerano i costi, è di fondamentale importanza valutare la pianificazione dei 
percorsi. Negli ultimi anni, un numero crescente d’imprese ha deciso di far ricorso a 
operatori logistici, che in virtù della specializzazione e delle economie di scala che 
caratterizzano le loro attività, riescono a proporre servizi di gestione dei magazzini e 
dei trasporti a condizioni economiche vantaggiose12 (Marco Bettucci, Raffaele Secchi, 
Vittoria Veronesi 2009). L’aumento della domanda di servizi logistici è legata a tre 
fenomeni principali: 
o Riconfigurazione delle imprese, che sono alla ricerca di efficienza e aumento 
della flessibilità, ma anche una maggiore tempestività delle consegne; 
o Globalizzazione dei mercati; 
o Concentrazione sul lato dell’offerta dei servizi logistici. 
Il forte orientamento verso la terziarizzazione si giustifica, nel breve periodo, in ragione 
alla riduzione della riduzione e della variabilizzazione dei costi logistici; nel medio-lungo 
periodo in considerazione della necessità di investire pesantemente in competenze e 
tecnologie per poter garantire un’adeguata risposta alle crescenti aspettative del 
                                                          
12 Bettucci M., Secchi R., Veronesi V., 2009. Competere con la logistica, Esperienze Innovative 
nella Supply Chain alimentare, Egea Milano, p.60. 
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mercato13 (Marco Bettucci, Raffaele Secchi, Vittoria Veronesi 2009). Quando si decide 
di affidare ad un operatore logistico la parte del trasporto, oltre a valutare le sue 
competenze e capacità tecniche, si deve considerare la solidità finanziaria e il 
patrimonio tecnologico dell’operatore.  
In generale, è di fondamentale importanza andare a definire chi sono i vari attori che 
interagiscono in una transazione nei trasporti: 
o Shipper, ovvero il cliente che commissiona il trasporto; 
o Carrier, il trasportatore che effettua il viaggio; 
o Consignee, colui che riceve la merce, più comunemente chiamato destinatario. 
Il pagamento che deve sostenere lo shipper affinché il carrier effettui il trasporto si 
chiama nolo; mentre il contratto che descrive gli estremi del servizio è il bill of loading. 
Questo documento è di fondamentale importanza perché fornisce tutte le informazioni 
importanti per il trasportatore per organizzare al meglio il servizio. La fase contrattuale, 
in cui vengono formalizzati i processi coinvolti, le responsabilità degli attori e il rapporto 
economico, è di fondamentale importanza per una buona riuscita del rapporto tra 
cliente e trasportatore/operatore logistico. In tali contratti, chiamati anche Service Level 
Agreement, dovrebbero essere tenuti in considerazione tutti gli elementi che 
potrebbero ostacolare la relazione di business, come: 
o Presenza di carichi maggiori e inferiori di quelli pianificati; 
o Impossibilità di mantenere il livello di servizio pattuito; 
o Responsabilità della merce e identificazione dei momenti di passaggio di 
proprietà; 
o Possibilità di urgenze da parte del cliente rispetto alla normale pianificazione 
delle consegne; 
o Key performance indicator; 
o Individuazione dei danni; 
o Compenso dell’operatore logistico14 (Danese e romano, 2006) 
A livello internazionale esistono gli Incoterms 2010, ovvero delle regole internazionali 
per l’interpretazione dei termini di consegna fissati dalla camera del commercio 
Internazionale. Sono 11 clausole contrattuali sulla resa delle merci, secondo le quali 
l’esportatore nell’indicare il prezzo dei prodotti deve dichiarare la ripartizione dei costi e 
dei rischi di trasporto internazionale tra shipper e carrier. Quindi come nel service level 
agreement, viene definito il momento univoco di passaggio di responsabilità sul costo 
del trasporto e sul rischio di eventuali perdite o avarie della merce spedita. Inoltre 
                                                          
13 Bettucci M., Secchi R., Veronesi V., 2009. Competere con la logistica, Esperienze Innovative 
nella Supply Chain alimentare, Egea Milano, p. 60. 
14 Danese P., Romano P., 2006. Supply Chain managemnet, la gestione dei processi di 
fornitura e distribuzione, McGraw-Hill Milano, p. 155-156. 
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vengono anche definiti quali costi (trasporto, carico-scarico, sdoganamento, 
assicurazione, oneri di importazione/esportazione) sono a carico dello shipper o del 
carrier. Esistono varie tipologie di contratti incoterms: 
o Ex-works: detto anche franco fabbrica, attribuisce tutta la responsabilità al 
destinatario. Il fornitore rende disponibile la merca nello stabilimento, da li in poi 
il destinatario assume immediatamente la responsabilità dei prodotti. Deve 
occuparsi del trasporto, dello sdoganamento e dell’’assicurazione. Questa 
modalità viene utilizzata quando il fornitore non è esperto in commercio 
internazionale o il cliente ha una rete di fornitura internazionale; 
o F-terms: in questo caso il fornitore rende disponibile al trasportatore, scelto e 
pagato dal cliente, la merce già sdoganata e pronta per essere esportata. Di 
questa categoria ne fanno parte altre tre: 
- Free carrier (FCA): il possesso della merce passa dal fornitore al cliente 
non appena la merce viene presa in carico dal trasportatore; 
- Free alongside ship (FAS): è utilizzato questo contratto quando si 
effettua il trasporto navale. Il cliente ha la responsabilità della merce 
durante il carico sulla nave, mentre lo scarico sulla banchina del porto è 
ancora a carico del fornitore; 
- Free on board (FOB): anche questo è utilizzato in ambito navale, ma 
rispetto a quello sopra il fornitore ha anche la responsabilità del carico; 
o C-terms: il fornitore è responsabile della merce durante tutto il trasporto. Anche 
di questa tipologia di contratto abbiamo quattro sottocategorie: 
- Cost and freight (CFR): è utilizzata solo per il trasporto navale e il 
fornitore si fa carico di tutte le attività e costi fino al porto di 
destinazione; 
- Carriage paid to (CTP): è un contratto utilizzato per tutte le tipologie di 
trasporti, e come il CFR, il fornitore ha tutta la responsabilità della merce 
fino a destinazione; 
- Cost insurance freight (CIF): è un’estensione del CFR, in cui il venditore 
deve occuparsi anche dell’assicurazione; 
- Carriage and insurance paid to (CIP): è come il CIF ma è applicato in 
tutti i trasporti; 
o D-terms: si occupa dei resi. Esistono dei contratti facenti parte di questo gruppo 
ognuno con le proprie particolarità: 
- Delivered at frontier (DAF): il fornitore paga le spese e si accolla i rischi 
fino al passaggio della frontiera compreso; 
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- Delivered ex ship (DES): prevede che la merce sia resa la clinte per via 
navale. Gli oneri di carico/ scarico sono del cliente finale. 
- Delivered ex quay (DEQ): anche in questo caso i prodotti vengono resi 
tramite trasporto navale. I costi di sdoganamento sono a carico del 
cliente; 
- Delivered duty unpaied (DDU): il fornitore sostiene tutti i costi e rende 
disponibile la merce al cliente nel luogo concordato. Il costo dello 
sdoganamento è escluso; 
- Delivered duty paied (DDP): è uguale alla DDU, ma i costi di 
sdoganamento sono inclusi. 
La tabella 2.7 riassume tutte le condizioni di resa delle merci. 
 
 
Figura 2.7 Fonte Contract Logistic. Condizioni resa della merce 
 
Oltre tutti questi aspetti appena trattati, la parte che maggiormente influenza i trasporti 
è la pianificazione delle consegne. Un supply manager deve essere in grado di creare 
il percorso ottimale per soddisfare le richieste del cliente. Operativamente la 
configurazione dei percorsi (routing) e la programmazione delle consegne (scheduling) 
sono affrontate tramite tecniche di ottimizzazione che consentono di minimizzare i costi 
logistici, variando il numero di mezzi in circolazione, la distanza percorsa o il tempo di 
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viaggio, pur cercando di garantire il livello di servizio concordato con i clienti15 (Danese 
e Romano, 2006). Spesso si usano sistemi informatici, che utilizzano algoritmi di 
precisione, per risolvere i problemi di routing. Si devono pianificare nel dettaglio sia le 
consegne, ma anche i ritiri che devono essere fatti; questo è possibile utilizzando il 
cosiddetto “giro del latte”. Molto importante nella scelta del trasporto è anche la 
possibilità di una modalità intermodale, in cui vengono abbinati diverse tipologie di 
trasporti. Questo permette di sfruttare le caratteristiche dei varie mezzi e di trarne 
benefici da tutte. Tra i modi di trasporto si distinguono strada, ferrovia, mare, vie 
interne navigabili, trasporto aereo, condotte, trasporto intermodale, intendendo per ora 
per intermodale un trasporto di unità di carico che avviene tramite la combinazione di 
due o più modalità di trasporto. Variando la tipologia di trasporti, si avranno oltre che a 
mezzi diversi, anche attrezzature ausiliarie e tipo di infrastrutture di nodo o di rete 
utilizzate, ma soprattutto, i costi di trasporto ed il livello di servizio generato differenti.  
 
2.2.1 modalità di trasporto 
 
Prima di analizzare tutte le modalità di trasporto presenti sul mercato, è utile fare una 




Figura 2.8 Fonte ISPRA. Dati relativi alle modalità di trasporto 
                                                          
15 Danese P., Romano P., 2006. Supply Chain managemnet, la gestione dei processi di 
fornitura e distribuzione, McGraw-Hill Milano, p 170-171. 
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In Italia, nel periodo 1990-2009, il trasporto merci realizzato con autotrasportatori 
italiani è aumentato del 5,5% rispetto al decennio precedente. Il 68% degli spostamenti 
avviene sulle strade, con una riduzione del 2% circa rispetto al 1990. Sempre nel 
medesimo decennio, il trasporto ferroviario ha visto una riduzione del 13% e sul totale 
rappresenta l’8,1%. Il trasporto merci via mare e per vie d’acqua interne, la cui quota è 
pari al 18,7% del totale, è aumentato del 22,8%, soprattutto a causa dell’aumento delle 
importazioni di petrolio e di prodotti petroliferi. Il trasporto aereo ha subito invece, un 
incremento consistente (+38% nel periodo considerato), sebbene la relativa quota sul 
totale si mantenga su valori non rilevanti (0,36%).  L’intensità delle merci trasportate 
dai soli vettori nazionali (tutte le modalità) è oscillante fino al 2005 e mostra una 
tendenza alla riduzione negli anni successivi. Negli ultimi anni quote rilevanti del 
traffico sono svolte dai vettori esteri, ma le relative stime sono meno affidabili rispetto a 
quelle sul trasporto nazionale. Il grafico 2.9, qui sottostante, mostra le percentuali 
relative alle diverse modalità d trasporto sia internazionale e sia nazionale. 
 
 
Figura 2.9 percentuali relative alle tipologie di trasporti 
 
Successivamente è di fondamentale importanza andare a definire quali variabili 
possono influenzare la scelta di un mezzo di trasporto da parte del mittente. Data la 
definizione generale di sistema di trasporto merci come insieme dei servizi di 
trasferimento e dei mezzi dei modi e delle infrastrutture utilizzate, è possibile 
identificare le variabili che possono influenzare la scelta dei sistemi di trasporto.  
o Classe merceologica: essa ha un’influenza determinante sui tipi di servizi che il 
trasporto deve essere in grado di erogare, nonché sui modi e sui mezzi 
utilizzabili. Per esempio nel caso di merci deperibili, sono richiesti allestimenti 
isotermici, mentre per merci dense, preziose, voluminose o pericolose saranno 
necessari altre modalità di trasporto coerenti con la tipologia di prodotto 
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movimentato. Ciascuna di queste categorie influenza in modo diverso l’insieme 
di servizi richiesti e modi/mezzi di trasporto utilizzabili.  
o Livello di servizio richiesto: è strettamente in correlazione con la prima, in 
quanto la tipologia di merce è uno dei principali vincoli che vengono posti ai 
trasporti. Tale vincolo andrà a influenzare la qualità del servizio di trasferimento 
merci. Il livello si valuta tenendo conto del tempo impiegato per la consegna, 
dall’affidabilità, dalle informazioni sullo stato del trasporto.  
o Tempo: anche questo fattore è di elevata importanza quando si decide quale 
mezzo utilizzare. Un flusso logistico efficiente ed efficace dei materiali dalle 
materie prime fino alla consegna dei prodotti finiti ai consumatori finali non può 
infatti prescindere dalla valutazione dei tempi che intercorrono tra i vari nodi 
logistici. È importante quindi che il trasporto di merci a qualsiasi livello della 
catena avvenga nel minore tempo possibile. Si pensi ad esempio all’importanza 
del fattore tempo di resa per tutte le derrate deperibili. In generale, però per 
generare servizio non basta che la resa avvenga nel minore tempo possibile, 
ma è anche necessario che le consegne siano affidabili, ossia che le merci 
vengano consegnate nel luogo di destinazione esattamente in conformità con le 
previsioni.  
o Conformità: si intende sia in termini di integrità del prodotto, sia in termini di 
rispetto delle date di consegna. È chiaro infatti come una consegna ritardata ma 
anche una anticipata rispetto alle attese può non generare valore aggiunto. Ad 
esempio, quando si gestisce un sistema secondo una logica JIT, la puntualità, 
non solo per quanto riguarda il ritardo, ma anche l’arrivo delle merci in anticipo 
può creare scorte lungo una rete distributiva, il cui flusso deve essere teso.  
o Monitoraggio dello stato di avanzamento della merce: con l’evoluzione dell’e-
commerce è sempre più richiesta la possibilità di controllare lo stato di 
movimentazione della merce lungo la filiera produttiva. Questo è possibile, 
grazie all’utilizzo di sistemi informatici e GPS integrati. 
o Distanza tra il luogo d’origine e il destinatario: in questo caso i fattori da 
considerare sono la distanza, le caratteristiche geografiche, la necessità o 
meno di ricorrere a scambi modali in terminali di origine o in terminali di 
destinazione, le caratteristiche delle infrastrutture di trasporto disponibili per il 
collegamento. Se le distanze sono elevate, potrebbe nascere la necessità di 
effettuare trasporti intermodali di vario genere.  
o Costo: questo fattore è sicuramente quello più importante, ma non l’unico da 
tenere in considerazione, quando si passano al vaglio tutte le possibilità di 
movimentazioni. Tale vincolo non dovrebbe essere preso come parametro 
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principale di riferimento nella scelta di un sistema di trasporto, ma come 
piuttosto dovrebbe essere valutato insieme agli altri fattori appena visti (tempo e 
affidabilità). Il costo inferiore per il trasporto scelto non è detto che sia la 
soluzione migliore per l’intero network. In un’ottima integrata di tutta la rete, in 
base agli obiettivi che essa si è posta, bisogna valutare in maniera integrata il 
trasporto con altre voci. Ad esempio, in un sistema gestito in un’ottica JIT, 
affinché la struttura sia snella, il costo di trasporto può essere in alcuni casi 
maggiore, ma l’obiettivo finale è garantire consegne rapide e affidabili. Allo 
stesso modo, un cliente può essere disposto a pagare un costo di trasporto 
superiore pur di avere condizioni di resa migliori. 
Dopo aver analizzato quali caratteristiche influenzano il trasporto, è necessario fare, 
grazie alla tabella riassuntiva 2.5, un breve confronto tra le varie modalità di trasporto. 
  





Trasporto aereo Trasporto su 
gomma 
Costo Basso  Basso  Elevato  Medio-alto 
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2.2.1.1 Trasporto ferroviario  
Il gruppo ferrovie dello stato offre un servizio cargo di trasporto 
potendo utilizzare un treno completo, oppure un unico carro. 
Solitamente questa tipologia di trasporto viene utilizzata in 
modalità intermodale, in quanto la merce deve essere portata dallo 
stabilimento di produzione fino al nodo ferroviario; dalla stazione 
poi di destinazione dovrà essere consegnato fino al cliente finale. I 
costi sono inferiori rispetto al trasporto su gomma o aereo, ma 
richiede tempi maggiori. È utilizzato quando devono essere 
trasportate grandi quantità di merci, con un basso valore aggiunto 
e pesanti, non time sensitive e su lunghe distanze. I lunghi tempi 
Figura 2.9 tipologie 
di treni merci 
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sono dovuti alle attività di carico/scarico che sono molto lunghe; inoltre i treni non 
partono ad un orario predefinito, ma bensì quando si riempie un minimo di vagoni16 
(Danese e Romano 2006).  Relativamente alla modalità ferroviaria, i carri utilizzati per il 
trasporto degli alimenti possono essere classificati, come si vede dalla figura 2.9, in: 
o Carri merci convenzionali, coperti o ventilati, per il trasferimento di prodotti poco 
deperibili; 
o Carri merci a temperatura controllata specifici per beni altamente deperibili. 
Questi carri, a loro volta, possono essere distinti in isotermici e refrigerati; 
o Carri merci frigoriferi, dotati di gruppi frigoriferi autonomi con motori diesel e 
dispositivo di riscaldamento per i servizi invernali (da +20°C a -25°C). 
 
2.2.1.2 Trasporto marittimo  
Questa tipologia di trasporto può essere limitata a vie d’acqua o lungo la costa. Tra le 
principali compagnie troviamo: Evergreen, Maersk e P&O. È una modalità adatta per 
trasportare grosse quantità di prodotti su lunghe distanze. È molto economica, però 
anche in questo caso i tempi sono molto lunghi, a causa della lentezza delle navi, delle 
attività di sdoganamento e carico/scarico. Anche gli eventi atmosferici non sono 
favorevoli a rendere più veloci i tragitti17 (Danese e Romani 2006). Per quanto riguarda 
la modalità marittima, le navi utilizzate per il trasporto dei prodotti deperibili sono 
classificabili in: 
o Navi convenzionali dotate di stive frigorifere; 
o Navi portacontainer, dotate di un sistema di controllo centralizzato per il 
monitoraggio del funzionamento dei gruppi frigoriferi dei container. L’utilizzo di 
container refrigerati è ad esempio conveniente nel trasporto di prodotti 
ortofrutticoli particolarmente deperibili o compresi nella fascia delle primizie o 
tardizie. Gli scambi maggiori riguardano la rotta intra-asiatica, la rotta 
unidirezionale America-Latina-Europa e la rotta uni-direzionale Far East-
Europa. 
Esistono due diverse modalità di carico della nave: 
o Roll-on/roll-off (Ro-Ro) (figura 2.10): è anche chiamato a caricazione 
orizzontale. Si tratta di un traghetto o nave, progettati per caricare veicoli 
                                                          
16 Danese P., Romano P., 2006. Supply Chain managemnet, la gestione dei processi di 
fornitura e distribuzione, McGraw-Hill Milano, p. 161. 
17 Danese P., Romano P., 2006. Supply Chain managemnet, la gestione dei processi di 




gommati o carichi disposti su pianali o in contenitori, che vengono 
caricati/scaricati grazie a veicoli con le ruote senza l’ausilio di mezzi meccanici 
esterni. Sono mezzi progettati per trasportare carichi rotanti come auto, 
autocarri oppure vagoni ferroviari, questi possono salire/scendere grazie a 
scivoli o rampe. Tuttavia comunemente con il solo termine Ro/Ro si intende un 
traghetto per il solo trasporto di merci senza servizio passeggeri. Per indicare 
un traghetto che effettua anche servizio passeggeri si usa il termine Ro-
Pax (Roll-on/roll-off Passengers), in questo caso la configurazione stessa dei 
ponti di carico è orientata per un trasporto combinato di mezzi pesanti e per le 
automobili al seguito dei passeggeri. Quest’ultime necessitano di un'altezza dei 
ponti inferiori, per permettere ciò, alcuni ponti possono essere di tipo 
piattaforma mobile, che possono raddoppiare la capacità di un ponte in base 
all'esigenza di carico. In questo modo le navi sono duttili e multifunzionali, come 
ad esempio avere una capacità di trasporto che può essere più orientata al 
trasporto di autotreni o di autovetture, in base alle esigenze di traffico della linea 
servita e/o della stagione. 
o Lift-on/lift-off (Lo/Lo) (figura 2.11): sono chiamati anche a caricazione verticale. 
Sono principalmente navi mercantili con gru a bordo che permettono di 
caricare/scaricare la merce in modo autonomo. 
 
 
Figura 2.10 trahetto Roll-on /roll-off 
 
Figura 2.11 traghetto Lift-on/lift-off 
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2.2.1.3 Trasporto aereo  
 
In Europa le compagnie che effettuano trasporto sia passeggeri e sia merci sono: 
AirFrance, British Airways e Lufthansa. Solitamente le compagnie aeree hanno grossi 
costi fissi, dovuti alle infrastrutture e all’equipaggio, ma anche costi legati al personale 
e al carburante, che sono strettamente collegati alla lunghezza delle tratte. L’obiettivo 
del trasporto aereo, visti i costi, è di massimizzare il carico per minimizzare i costi. Non 
tutte le merci sono adatte al trasporto aereo, questo a causa del peso della merce e il 
costo. Contrariamente al trasporto marittimo e ferroviario, è una modalità molto rapida 
di consegna, ma con elevati costi. Solitamente questo trasporto viene utilizzato per 
merce leggera (massimo 200 gr/pezzo), non voluminosa e con alto valore specifico. È 
una modalità adeguata anche quando i clienti ritengono il fattore tempo importante e 
sono disposti a pagare anche un extra costo. Al giorno d’oggi, gran parte del trasporto 
aereo per merci viene effettuato da compagnie cargo come FedEx, CEVA e DHL18 
(Danese e Romano 2006). I mezzi utilizzati dispongono di stive pressurizzate che sono 
in grado di mantenere la temperatura tra i 4°C e i 12°C. 
La figura 2.12 mostra le varie tipologie di aerei, in base alla funzione. 
 
Figura 2.12 tipologie di arei 
 




                                                          
18 Danese P., Romano P., 2006. Supply Chain managemnet, la gestione dei processi di 
fornitura e distribuzione, McGraw-Hill Milano, p.158. 
 
Aereo solo passeggeri 





Figura 2.13 ripartizione del traffico per merceologia 
 
 
2.2.1.4 Trasporto su gomma 
 
Questa tipologia è la più utilizzata in Italia, in quanto permette di collegare una vasta rete 
di punti grazie alla grande capillarità di strade. Viene utilizzata per qualsiasi tipologia di 
merce, pesante, leggera, voluminosa, in grande o piccola quantità, con poco o tanto 
valore aggiunto. Inoltre, viene utilizzata anche nel trasporto combinato per portare la 
merce dal punto di origine all’interporto, e da li al cliente finale. Esistono varie tipologie di 
mezzi utilizzati, ovviamente in base al carico e al luogo di destinazione. 
o Veicoli commerciali (figura 2.14): sono utilizzati principalmente in ambito 
urbano, perché consentono di avere un’ampia manovrabilità e poco ingombro. 
La portata può essere al massimo 3.5 tonnellate. Sono veicoli con due assi. 
 
    
Figura 2.14 tipologia di veicoli commerciali 
 
 
o Veicoli industriali (tabella 2.6 e figure 2.15 2.16 2.17): sono utilizzati per 
effettuare il trasporto primario e consegne a carico completo. Sono adatti per 
percorrere lunghe tratte e per trasportare prodotti voluminosi e con peso 
elevato. La portata è superiore alle 3.5 tonnellate. Questi mezzi possono avere 
4- 6 assi. 
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Tabella 2.6 caratteristiche mezzi industriali nel trasporto su gomma 
 Autocarro  Auto treno Autoarticolato  
P.t.t  - 2 assi 18 t 
- 3 assi 26 t 
- 4 assi 32 t 
- 5/6 assi 
44 t 
- 5/6 assi 44 t 
Portata - 2 assi 7/8 
t 
- 3 assi 
14/16 t 
- 5/6 assi 
28/30 t 
- 5/6 assi 
28/30 t 
Volume  30-40 m3 60-110 m3 80-120 m3 
Lunghezza  2.55 m 18.75 m 16.5 m 
Pallet  12-18 24-36 28-33  
















Figura 2.17 auto treno 
 
Il trasporto su gomma può avvenire attraverso due modalità: 
o Full truckload (FTL) (figura 2.18) : chiamato notoriamente a carico completo. In 
questo caso il mittente noleggia un intero camion per poter trasportare tutta la 
merce, perciò in questo caso il costo viene calcolato sul carico completo, 
indipendentemente da quanto esso sarà pieno. Perciò al mittente conviene 
cercare di riempire al massimo il carico, per minimizzare il costo, dal momento 
che esso è forfettario, indipendentemente dal peso caricato. È una modalità 
adatta al trasporto di grandi quantità tra un stabilimento di produzione e i 
depositi. Secondo questa logica si utilizzano le economie di scala, ovvero 
aumentando il carico si riduce il costo. Quando il fattore critico è il tempo, 
conviene sempre utilizzare il pieno carico, poiché la merce viene inviata 
direttamente al cliente finale, senza dover effettuare altri prelievi o consegne.  
 
 
Figura 2.18 full trauckload 
 
o Less than truckload (LTL) (figura 2.19): questa modalità è chiamata anche a 
carico parziale. Il mittente noleggia al trasportatore una sola porzione del 
camion, la rimanente parte viene affittata ad altri clienti. La tariffa perciò 
dipenderà dal carico effettuato e dalla distanza di percorrenza. È una modalità 
indicata per lotti di piccole dimensioni, ma non troppo piccole da rendere 
conveniente il ricordo ad espressi. Si tratta di una tipologia tipicamente 
utilizzata dai corrieri espressi. In questo caso il sistema di trasporto deve gestire 
diversi punti di carico e diversi punti di scarico, con lotti di spedizione 
normalmente ridotti rispetto alle dimensioni del mezzo utilizzato. Il trasporto 
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viene suddiviso in diversi sottosistemi o attività. Sistema di raccolta delle 
spedizioni presso i punti di partenza, consolidamento dei colli presso il 
terminale del corriere per destinazione, trasferimento con trasporto principale a 
carico completo presso il terminale di destinazione, smistamento e distribuzione 
presso i punti di consegna. 
 
 
Figura 2.19 less than truckload 
 
2.2.1.5 Trasporto Combinato e intermodale 
 
È un’innovativa modalità di trasporto che consente di utilizzare le caratteristiche ottimali 
dei diversi mezzi di trasporto (autocarro, nave, ferrovia, aereo) ciascuno per la propria 
peculiarità. Per far si che questa rete sia funzionale sono necessari dei “terminali” (porti 
marittimi e fluviali, interporti, aeroporti, piattaforme logistiche), che consentano di 
trasferire il carico da un mezzo di trasporto ad un altro in tempi molto brevi, mediante 
l’impiego di idonee attrezzature. Il trasporto multimodale è regolato da una 
convenzione definita nel 1980 come “convenzione di Ginevra”. Il documento di 
trasporto multimodale può essere o meno negoziabile. Se non è negoziabile riporta il 
destinatario della merce. Il documento di trasporto multimodale indica: 
o La natura delle merci (ed eventualmente la loro pericolosità), il numero di 
imballaggi, il peso lordo; 
o Il nome dell’operatore di trasporto multimodale; 
o Il nome del mittente; 
o Il destinatario, se indicato dal mittente; 
o Il luogo di presa in consegna e la data; 
o Il luogo ed eventualmente data di consegna delle merci; 
o Dichiarazione di negoziabilità del documento; 
o Il costo di ciascuna tratta di trasporto, se concordato dalle parti. 
Esistono varie soluzioni, ma la più diffusa è gomma/ ferrovia. In Italia esistono vari 
interporti, tra i quali Verona, Bologna, Padova Parma e Rovigo. Lo sviluppo di questa 
soluzione è legato alla globalizzazione e alla possibilità di trasportare la merce in 
container chiusi. Essi, infatti, sono progettati per rendere agile il trasferimento dal punto 
d’origine al cliente finale. Il trasporto intermodale è una soluzione necessaria per molte 
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aziende, perché non sono situate nei pressi di ferrovie o aeroporti, quindi sono 
necessari collegamenti su gomma19 (Danese Romano 2006). Nel trasporto intermodale 
il mezzo vettore d’origine viene trasferito su un altro mezzo, come ad esempio si ha 
con il trasferimento di un rimorchio o semirimorchio stradale su un carro ferroviario e a 
sua volta imbarcato su un traghetto20 (Pareschi, Persona, Ferrari e Regattieri, 2002). 
Tutto ciò viene effettuato con l’unico obiettivo di ridurre i costi e dei tempi di viaggio. 
Questa soluzione offre sicuramente molti vantaggi, ma porta con se uno grandissimo 
svantaggio che è la coordinazione degli scambi informativi necessari per effettuare 
correttamente il trasporto. Nell’intermodalità la merce è movimentata come unità di 
carico o di trasporto (UTI). Tutti coloro che si occupano della movimentazione non 
intervengono strettamente sulla merce ma piuttosto sull’unità di carico. Le UTI utilizzate 
dipendono dalla modalità di trasporto. Possono distinguersi, come si nota anche in 
figura 2.20, tra: 




       
 
  
Figura 2.20 tipologia unità di carico per il trasporto ferroviario 
 
  
                                                          
19 Danese P., Romano P., 2006. Supply Chain managemnet, la gestione dei processi di 
fornitura e distribuzione, McGraw-Hill Milano, p. 161-162. 
20 Pareschi A., Persona A., Ferrari E., regattieri A., 2002. Logistica intregrata e flessibile per i 






Esistono tra diverse tipologie di luoghi di cambio mezzo di trasporto: 
o Centro intermodale: impianto dove avviene la rottura di carico, con il 
trasferimento delle unità di carico da una modalità all’altra; generalmente privo 
di magazzini (al limite di modesta superficie). 
o Raccordo ferroviario: breve tratto di binari per unire la rete ferroviaria (pubblica) 
con i depositi/ stabilimenti industriali (privati). 
o Interporto: costituisce la concentrazione di strutture e di servizi logistici (scalo 
ferroviario, collegamento con la rete stradale, sede doganale, etc…), finalizzati 
allo scambio di merci fra le diverse modalità di trasporto. 
È anche necessario andare a differenziare il trasporto intermodale, modale da quello 
combinato. 
o Intermodale: è un servizio che consente il trasferimento merci utilizzando più 
modalità di trasporti mantenendo la merce sempre nello stesso contenitore, 
senza rottura del carico. Il contenitore può essere un veicolo stradale ovvero 
una unità di trasporto intermodale (UTI=contenitore o cassa mobile ovvero 
semirimorchio). 
o Modale: vengono utilizzate almeno due differenti modalità di trasporto. 
o Combinato: è una particolare tipologia di trasporto intermodale in cui la maggior 
parte del tragitto (europeo) si effettua per ferrovia, vie navigabili o per mare, 
mentre i percorsi iniziali e/o terminali, i più corti possibili, sono realizzati su 
strada. Per avere il trasporto combinato devono sussistere i seguenti requisiti:  
- La linea da percorrere sia codificata; 
- Il carro specializzato sia munito del codice di compatibilità; 
- Unità di carico sia compatibile con il carro; 
- La codifica del trasporto (unità di carico+ carro) sia compatibile con la 
linea ed abbia un numero di profilo uguale od inferiore a quello della 
linea. 





Figura 2.21 Fonte UIC. Suddivisione trasporto combinato 
 
Esistono molte modalità di trasporto combinato, tra le più comuni troviamo: 
o Strada/ rotaia: esso a sua volta può essere accompagnato oppure non 
accompagnato. Nel secondo caso si tratta di un trasporto di veicoli stradali o di 
parti di altra modalità senza la presenza del conducente. Nel primo caso invece 
gli autisti possono seguire il trasporto delle UTI in apposite carrozze; questo 
configura generalmente il trasporto combinato. Le unità di carico sono perciò 
indipendenti e solo le istruzioni e i documenti guidano il percorso21 (Pareschi 
Persona). 
o Intermodalità marittima: affinché la merce possa essere trasferita tramite via 
mare è necessario che le unità di carico siano trasportate fino al porto. Quindi 
questa modalità si occupa principalmente dei collegamenti tra porto-entroterra. 
A causa di un sistema ferroviario e legislativo inadeguato in prossimità del 
porto, il collegamento fino ai clienti solitamente viene effettuato con mezzi su 
gomma. 
o Strada/aereo: è il sistema intermodale più recente e in continua evoluzione, 
grazie alla rapidità delle consegne che esso offre. In questo caso, i vettori aerei 
effettuano punti di raccolta/smistamento delle merci, che una volta pallettizzate 
saranno trasportate come udc. 
  
                                                          
21 Pareschi A., Persona A., Ferrari E., regattieri A., 2002. Logistica intregrata e flessibile per i 
sistemi produttivi dell’industria e del terziario, Progetto Leonardo Bologna, p. 258. 
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CAPITOLO 3: Nagel Group 
Questo terzo capitolo ha lo scopo di descrivere l’azienda da cui è nato questo progetto 
di analisi. Oltre ad una breve introduzione sulla storia, verrà descritta l’area di analisi, 
ovvero la distribuzione nazionale e in particolare quella secondaria. 
 
3.1 La storia 
 
Nagel-Group è una società a conduzione familiare con base in Germania, nella regione 
del Nord Reno-Vestfalia. Dal 1935 stanno continuamente espandendo il loro network di 
piattaforme logistiche, che consente di gestire in tutta Europa anche le richieste più 
esigenti. Nagel da molti anni è tra i principali operatori in Europa nel settore della 
logistica a temperatura controllata di prodotti alimentari, in Germania è leader assoluta 
di mercato.  Con oltre 7.000 mezzi e circa 12.000 risorse su 100 piattaforme il network 
di gestione logistica effettua consegne puntuali ad oltre 100.000 destinatari ogni giorno 
a tutti i livelli: piccoli punti vendita, grossisti, gastronomia, hotel e molti altri. L’obiettivo 
principale dell’azienda è offrire efficienza; questo è possibile grazie al consolidamento 
dei flussi di merce. È un’azienda attenta dal punto di vista ecologico, per questo motivo 
fanno regolari controlli dei consumi dei mezzi e hanno una flotta di ultima generazione 
con motori con basse emissioni nocive. Inoltre sono un’azienda attenta alla 
conciliazione tra vita familiare e professionale dei collaboratori e alla loro 
qualificazione.  
 
1930-1940, la nascita della società 
Il 22 maggio 1935 Kurt e Rudolf Nagel fondarono la ditta di spedizioni “Gebr. Nagel” a 
Versmold, nella regione della Vestfalia. Il primo mezzo di proprietà dell’azienda fu un 
autotreno da 10 ton a marchio Büssing. Solo pochi mesi più tardi venne acquistato un 
mezzo da 18 ton e nell’anno successivo venne aggiunto al parco macchine un MAN da 
11 ton di seconda mano. Nell’anno 1938 i fratelli ottennero le autorizzazioni necessarie 
per effettuare trasporti su lunga percorrenza. La seconda guerra mondiale bloccò 
temporaneamente lo sviluppo dell’azienda ma al termine del conflitto bellico “Gebr. 
Nagel” iniziò un’intensa attività di traffici regolari di merce in direzione Germania del 
sud e Berlino.  
 
1950-1970, la fase di espansione 
Nel 1952 Kurt Nagel si staccò dal fratello ed in autonomia fondò, nel 1956, la propria 
società con il nome che ancora oggi porta, “Kraftverkehr Nagel”. Dopo la prima filiale di 
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Amburgo nacque una fitta rete di piattaforme volta ad agevolare e snellire i processi 
logistici ed operativi. Per andare incontro alla domanda sempre crescente, la società si 
espanse ulteriormente e nel 1975 contava già 50 moderni mezzi in grado di trasportare 
merce su pallet e dotati di impianto di refrigeramento per garantire il trasporto di 
prodotti alimentari. 
Tappe:  
o 1958: Kraftverkehr Nagel acquisisce il suo primo grande cliente: la ditta 
Medienriesen Bertelsmann di Gütersloh 
o 1965: Kraftverkehr Nagel installa il primo impianto IT della storia dell’azienda. 
o 1968-1969: Nasce una nuova filale a Monaco e l’azienda cresce. Il parco veicoli 
conta ormai 31 mezzi per lunga percorrenza e 28 rimorchi per distribuzione 
locale. I dipendenti sono ormai diventati 150.  
o 1970-1972: nascono le filiali di Berlino e Stoccarda. 
o 1976: Nascono altre 4 filiali: Bochum, Hilden, Francoforte e Fürth. 
o 1977-1979: Il network di piattaforme si espande ulteriormente grazie alle nuove 
filiali di Hannover (1977), Achim (1978) e Heddesheim (1979). Presso la sede 
centrale di Versmold viene costruito un moderno palazzo direzionale. 
 
Anni ’80: nuovi confini 
Nel 1984 con Kurt Nagel, figlio del fondatore che porta il suo stesso nome, la seconda 
generazione entrò in azienda. Sotto la sua direzione l’azienda aumentò di dimensione 
e nel 1987 conquistò il mercato olandese ed iniziò, così, l’avventura internazionale.  
Tappe: 
o 1980: Acquisizione della ditta di spedizioni Gebr. Mönkemöller. 
o 1985: Sono ormai 2000 i dipendenti attivi in azienda. Il parco veicoli è arrivato a 
750 mezzi. 
o 1987: Nasce in Olanda la prima società estera. A Francoforte, con Nagel 
Airfreight, l’azienda entra nel mondo del trasporto aereo. Nel 1987 Kraftverkehr 
Nagel acquisisce il 75 % delle quote della ditta di spedizioni Lautz-Oberwelland. 
 
Anni ’90: il fresco in tutta Europa 
Nel 1990 nacque la prima filiale in una regione dell’ex Germania dell’est, a Lipsia ma fu 
con l’acquisizione di un’azienda di trasporti in Gran Bretagna e con la nuova apertura 
di nuove società in Svezia ed in Italia che Nagel-Group che si espanse rapidamente sul 
mercato europeo. Nel 1995 seguirono nuove piattaforme in Austria mentre nel 1999 




Anni 2000: verso nuovi mercati 
Con la nascita di Nagel Polska alla fine del 2002 Nagel-Group segnò il primo passo 
verso i paesi dell’est. Negli anni successivi vennero create nuove società in diversi 
paesi dell’Europa orientale. L’acquisizione della britannica Langdons, la partecipazione 
al capitale di Andreas Andresen in Danimarca e la fondazione di nuove società in altri 
paesi rafforzarono la posizione di Nagel-Group sul mercato europeo. Inoltre 
successivamente acquisirono la divisione logistica del freddo della ditta Spedition 
Greiwing e si trasferirono a Greven presso Food Logistics Versmold GmbH. Con la 
nascita di Eurocool Nagel fece il suo ingresso nel campo della logistica del surgelato. A 
gennaio 2016 è stata acquisita la Transthermos. Infine, per ultima, nacque Nagel 
Emballage Services con l’obiettivo di lavorare nel campo della produzione, riparazione, 
commercio e noleggio di materiali da imballaggio.  
 
3.2 Servizi offerti 
 
Presso le piattaforme vengono offerti servizi di logistica di approvvigionamento, 
contract logistic e magazzinaggio, picking, confezionamento ed altri servizi a valore 
aggiunto. Il sevizio fornito è da un lato fisso, dal momento che vengono offerti trasporti 
giornalieri e settimanali fissi in base alle tabelle delle partenze/ritiri, dall’altro lato molto 
flessibile, in quanto spesso gli stessi clienti hanno necessità di effettuare degli 
adeguamenti stagionali in funzione dei mercati. Le numerose filiali operative in Europa 
garantiscono una gestione capillare e ottimizzata delle spedizioni. Esiste un referente 
locale per tutti i prodotti e mercati, in modo da rispondere in maniera veloce, puntuale e 
adeguata a tutte le richieste. Tutti i servizi della supply chain, vengono effettuati 
sempre alla giusta temperatura garantita dal contratto con i clienti, ovvero 0°-4° C per il 
fresco e -18°C per il surgelato. Nagel parla la lingua del settore alimentare in 16 Paesi, 
con oltre 130 sedi. Per rendere interconnesse tutte le filiali del gruppo e per rendere più 
efficienti i processi logistici, sono dotati di soluzioni IT costantemente aggiornati. Hanno 
anche interfacce collaudate e soluzioni EDI flessibili in modo tale da consentire ai 
clienti una riduzione dei costi. In questo modo è possibile effettuare la trasmissione 
elettronica dei documenti di trasporto dal cliente alla filiale di ricevimento o al 
destinatario velocemente, sia tra le filiali del gruppo, che da un cliente verso Nagel. La 
standardizzazione dei processi consente all’azienda di avere tempi di reazione più 
rapidi e una comunicazione più efficiente. Inoltre, grazie a sistemi di backup 
costantemente monitorati, è garantita una sicurezza 24/7. Nagel offre un servizio di 
rintracciabilità della merce grazie ad un sistema di “Tracking & Tracing” online. Questo 
è garantito anche grazie al Regolamento (CE) 178/2002 e alla localizzazione del 
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mezzo con sistemi GPS. Inoltre, vengono adottate misure di sicurezza particolari per 
regioni che presentano rischi maggiori, come ad esempio per i trasporti verso la Gran 
Bretagna via Calais, a causa dei clandestini. Esiste un sistema interno di gestione della 
qualità e di auditing, per mantenere gli standard di qualità unificati in tutti i paesi. Tutte 
le filiali sono certificate CE, ISO 9001/2008, IFS e in particolare la sede di Nogarole 
Rocca è certificata BIO. Per garantire un elevato livello di servizio ai clienti viene 
costantemente monitorata la temperatura in modalità automatizzata. I servizi offerti si 
possono raggruppare in tre modalità: 
o LTL: less than truckload. Questo servizio consiste nell’accorpamento di 
spedizioni di dimensioni diverse, che vengono poi consegnate a vari destinatari 
o anche uno solo, in modo efficiente e con prezzi ridotti. Sono offerte partenze 
e ritiri giornalieri a livello locale, regionale, nazionale e internazionale in tutta 
Europa. L’obiettivo è l’ottimizzazione della programmazione dei trasporti, 
secondo le esigenze particolari del cliente. È possibile trasportare diverse 
tipologie di spedizione: cartone, pallet, carico parziale. 
o FTL: full truckload. È un servizio che consiste nella possibilità di fare consegne e 
ritiri di mezzi completi da parte di un unico mittente ad un unico destinatario, sia a 
livello nazionale che internazionale. Al cliente viene offerta una sicurezza di 
partenze/ ritiri giornalieri o settimanali, grazie alla capacità di carico fisso e 
flessibile. Vi è anche la possibilità di soluzioni alternative grazie al trasporto 
intermodale. Grazie all’utilizzo di semirimorchi in doppio piano, quando l’altezza 
dei bancali lo consente, si ottiene uno sfruttamento ottimale dello spazio di carico.  
o Contract Logistic. È una servizio creato ad hoc per un particolare cliente che ha 
necessità di individuare la soluzione logistica e di magazzino più adatta alle sue 
esigenze. Vengono proposte diverse soluzioni di magazzinaggio e di servizi a 
valore aggiunto su misura di un preciso cliente, sia per i prodotti che per i 
processi produttivi. Questo è possibile grazie ad un sistema integrato tra 
l’azienda cliente e Nagel di gestione del magazzino, denominato WMS 
(Warehouse Management System), che garantisce una maggiore trasparenza e 
un’efficienza crescente. Vengono allestite scaffalature, magazzini dedicati o 
multiuser personalizzati per un singolo cliente; inoltre sono utilizzati moderni 
sistemi automatici per la gestione del magazzino, al fine di esaudire le richieste 
del cliente. Per assicurare una costante e migliore gestione delle scorte a 
magazzino da parte del cliente, viene effettuato un inventario periodico a fine 
giornata. In totale viene offerto un servizio integrato di tutti i processi a partire 
dalla gestione magazzino, al trasporto e fino a servizi a valore aggiunto grazie 
ad un sistema IT globale. 
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3.3 Le filiali del gruppo 
 
Nagel Group, è un’azienda molto ampia presente in 16 paesi, connessi tutti tra di 
loro in un network Europeo. La sede centrale che coordina tutto è in Germania, ma 
ogni filiale, presente nei vari paesi, ha un sua gestione interna. Questa gestione 
coordinata permette di avere una migliore organizzazione dei trasporti, se un carico 
deve essere trasferito tra due paesi lontani tra di loro, esempio dalla Gran Bretagna 
fino all’Italia, la merce è trasportata tra le varie sedi insieme ad altri carichi, in modo 
da minimizzare i costi. Non si deve in questo caso utilizzare un mezzo dedicato 
solo al trasporto Gran Bretagna-Italia, ma si utilizzano quelli già programmati tra le 
varie filiali lungo il tragitto. Quella merce è accorpata così ad altri carichi. In 
Germania sono presenti 27 sedi, che permettono di poter generare un enorme 
flusso capillare delle varie merci. Inoltre, in Germania, oltre ad offrire un servizio su 
gomma esiste anche Nagel Airfreight a Francoforte, hub per la gestione del 
trasporto merci via aerea e Schulze Liquid per il trasporto di generi alimentari 
liquidi. 
































3.3.1 Nagel Italia  
 
È stata fondata nel 1994. La sede è situata a Nogarole Rocca (VR) e dispone di una 
filiale a Cantù (CO). Nella sede sono presenti tutti i reparti operativi e la Direzione Italia 
con le relative funzioni (vedi organigramma pagina 84). I servizi offerti sono: 
o Traffico nazionale ed internazionale di prodotti alimentari freschi con 
temperatura di trasporto nel range +4°C / +7°C; 
o Traffico nazionale ed internazionale di prodotti surgelati nel range di 
temperatura -18°C +/- 3°C; 
o Warehousing con attività di stoccaggio, picking e allestimento ordini, oltre che 
attività di confezionamento e co-packing. 
La copertura a livello nazionale è garantita da 14 piattaforme terze regionali, con le 
quali Nagel Italia ha un rapporto di partnership. Nagel impiega circa 125 collaboratori e 
dispone complessivamente di una superficie di magazzino e di movimentazione merci 
di 18.850 m². L’impianto di Nogarole Rocca ha una superficie di circa 4.000 mq. Le 
partenze internazionali sono giornaliere e permettono di servire praticamente la totalità 
dei paesi europei. Da queste sedi possono essere effettuate consegne nazionali in 
24/96h, ma anche consegne destinate all’estero. Giornalmente vengono impiegate 
circa 60 motrici per il nord Italia. La sede di Nogarole Rocca è in grado di servire 
direttamente: 
o Veneto; 
o Lombardia per le province di Mantova e Brescia; 
o Emilia Romagna per le province di Parma, Reggio-Emilia e Modena. 
Le restanti zone d’Italia sono servite dai partner regionali. Le piattaforme terze regionali 
sono servite da linee primarie, organizzate sempre dalla filiale di Nogarole Rocca e 
affidate a vettori terzi. 
 
 
Figura 3.2 filiale Nagel di Nogarole Rocca 
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3.3.1.1 La divisione operativa di Nogarole Rocca 
 
La sede di Nogarole Rocca è principalmente un transit point, ovvero un magazzino in 
cui la merce rimane per un tempo limitato di massimo 12-24 ore. Funge perciò da 
punto di raccolta/smistamento di merce, da cui partono poi i carichi destinati ai clienti 
finali e alle piattaforme di distribuzione del Gruppo. I servizi offerti cambiano in base al 
cliente, in quanto è possibile che la merce sia semplicemente ricevuta in un bancale 
pre-allestito e inviata tramite un altro mezzo al destinatario finale, oppure può essere 
ricevuta la merce su diversi bancali e si effettua in loco la ventilazione. Esiste un 
ulteriore servizio, che riguarda soltanto alcuni clienti particolari, in cui la sede di 
Nogarole Rocca è un vero e proprio punto di stoccaggio merce per il cliente 
(warehousing). In questo caso, tramite un sistema informatico si ricevono dal cliente gli 
ordini relativi ai quantitativi e alla destinazione della merce, da questo momento in poi 
Nagel si occupa sia di organizzare il trasporto, ma anche di creare il carico utilizzando 
le scorte di merce a magazzino. La divisione operativa è il reparto che si occupa di 
tutta la ricezione degli ordini da parte dei clienti particolari, della pianificazione dei 
mezzi su gomma, delle pratiche di reclami e del controllo dell’esito finale della 
consegna. Il reparto operativo è molto ampio e comprende i seguenti reparti: Trasporto 
nazionale, Trasporto internazionale, Customer service nazionale e internazionale, 
Imballaggi, Fatturazione. L’area di analisi del presente lavoro di tesi è il reparto 
nazionale sia di fresco e che di surgelato, che a sua volta si suddivide in: data entry, 
linee primarie (trasporto primario in termini tecnici), distribuzione locale (trasporto 
secondario) e customer service.  
o Linee primarie: sono più comunemente chiamate trasporto primario, in quanto 
la merce viene trasportata da Nagel ad altri operatori logistici oppure a 
piattaforme del Gruppo, che si occuperanno della consegna al destinatario 
ultimo. Questo perché le consegne che devono essere effettuate in aree molto 
lontane dall’aree indicate precedentemente, non possono essere servite 
direttamente dalla filiale di Nagel Italia, in quanto non avrebbe il quantitativo 
sufficiente per una gestione diretta. L’obiettivo di questi mezzi di trasporto 
primario è di viaggiare a carico completo, considerato sia per saturazione 
massima in peso o a volume. I tempi di viaggio sono ingenti rispetto ai tempi di 
carico/scarico e attese varie. Si riferisce a traffici in-bound su tratte di lunga 
percorrenza: 
- magazzino di fabbrica  deposito centrale 
- deposito centrale  deposito periferico   transit point 
- magazzino fornitori  stabilimento di produzione.  
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Sono organizzati in base a delle partenze programmate fisse giornalmente su 
base settimanale. Se il cliente ha una particolare esigenza, legata ad una 
consegna spot, è possibile effettuare oltre ai viaggi fissi anche viaggi dedicati 
che saranno addebitati al clienti con prezzo diverso. Questo può essere 
semplicemente un surplus rispetto alla tariffa legata al piano di inoltro 
settimanale, oppure l’addebito di tutto il costo completo del mezzo. La figura 3.3 
mostrale destinazioni e gli orari di partenza relativi alle linee primarie. 
 
 
Figura 3.3 partenze primarie da Nogarole Rocca 
 
o Data entry e ricevimento autisti: si occupano dell’inserimento dei dati nel TMS 
relativi alla pianificazione dei mezzi e le bolle di ricezione merce a magazzino 
che non sono state trasmesse via email o informatica dal cliente. Si occupano 
anche delle relazioni con gli autisti, che giungono allo sportello per 
caricare/scaricare i mezzi e del controllo dei documenti di ricezione merce. 
o Customer service: il compito principale è di gestire le eventuali richieste di 
informazioni da parte del destinatario della merce riguardo alle varie 
problematiche della spedizione. Le cause di quest’ultime sono molto varie in 
questo ambito, posso essere legate al rifiuto da parte del destinatario del carico 
completo o parziale, oppure anche di possibili danni sulla merce, mancate 
consegne, ritardi o smarrimenti. Esistono in questo ambito numerose 
motivazioni di rifiuto del carico.  
o Distribuzione locale: in letteratura è anche chiamato trasporto secondario, si 
riferisce alla distribuzione in aree urbane o in aree circoscritte. I tempi fissi 
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PIEMONTE TO-CN-BI-VC-AT-AL-NO-VB 10-12-13-14-15-28 20:30 20:30 20:30 20:30 20:30
VALLE D'AOSTA AO 11 20:30 20:30 20:30 20:30 20:30





20:00 20:00 20:00 20:00 20:00
FRIULI VENEZIA GIULIA UD-PN-TS-GO 33-34 21:30 21:30 21:30 21:30 21:30
TRENTINO A.A. TN-BZ 38-39 19:30 19:30 19:30 19:30 19:30
EMILIA-ROMAGNA BO-FE-FC-RN-RA 40-44-47-48 19:30 19:30 19:30 19:30 19:30
EMILIA-ROMAGNA PC 29 20:00 20:00 20:00 20:00 20:00






UMBRIA TR-PG 05-06 17:00 17:00 17:00 17:00 17:00
ABRUZZO TE-PE-CH-AQ 64-65-66-67 19:00 19:00 19:00
MOLISE CB-IS 86 19:00 19:00 19:00
LAZIO RM-VT-RT-FR-LT 00-01-02-03-04 17:00 17:00 17:00 17:00 17:00
CAMPANIA NA-CE-BN-AV-SA 80-81-82-83-84 17:00 17:00 17:00
PUGLIA BA-FG-BR-LE-TA-BT 70-71-72-73-74-76 17:00 17:00 17:00
BASILICATA MT-PZ 75-85 17:00 17:00 17:00




SARDEGNA SS-OT-NU-OG-CA-OR-CI-VS 07-08-09 12:00 12:00 12:00
LINEE PRIMARIE: PARTENZE NAZIONALI DA NOGAROLE ROCCA (VR)
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destinati al carico/scarico sono confrontabili con i tempi di viaggio sia di andata 
che di ritorno. Si tratta di traffici out-bound su brevi tratte: 
- deposito centrale punti vendita a libero servizio (GD & DO) 
- deposito periferico / transit point punti vendita tradizionali. 
Nel caso di Nagel, l’area di interesse della distribuzione locale di Nogarole Rocca è 
stata definita precedentemente. La distribuzione locale ha a disposizione una flotta di 
vettori e padroncini che vengono utilizzati giornalmente, in funzione dei volumi da 
distribuire. Esiste una certa variabilità dei flussi durante la settimana, per cui sta al 
reparto disposizione traffico la decisione del numero dei mezzi da pianificare ogni 
giorno, cercando di ottimizzare il più possibile il livello di saturazione di tali mezzi. Il 
lavoro vero e proprio di disposizione dei carichi sui vari mezzi, viene effettuato di 
sera/notte, a partire circa dalle ore 20.00 - 20.30, per terminare al massimo entro le 
4.00 - 4.30, quando tutta la merce da ritirare è arrivata in Nagel e tutte le richieste di 
consegne dei clienti sono arrivate. Questo è legato anche al fatto che i clienti mandano 
via email dei preavvisi del ritiro che deve essere effettuato, ma fino al momento in cui 
la merce non arriva nel magazzino Nagel i disponenti non hanno i quantitativi corretti 
da caricare. Affinché la merce possa essere consegnata il giorno successivo è 
necessario che sia in Nagel entro le ore 18.00 del giorno precedente alla consegna. 
Anche nel caso della distribuzione locale esistono dei piani di inoltro della merce in 
termini di tempistiche di consegna della merce. Si suddividono in Normal trade, riferito 
a tutti i piccoli supermercati o clienti piccoli (definita microdistribuzione), e in GDO, a 
cui appartengono tutti i punti vendita della grande distribuzione organizzata. Per 
entrambe le categorie sono presenti due piani differenti di consegna della merce. I 
grafici 3.4 e 3.5 sono relativi alle partenze della distribuzione locale sia per i GDO e sia 





Figura 3.4 piano d’inoltro merce per i GDO 
 
 
Figura 3.5 piano d’inoltro merce per normal trade 
  
DESTINATARIO PROV REGIONE LUNEDI' MARTEDI' MERCOLEDI' GIOVEDI' VENERDI' SABATO
TESSARO RICCARDO SRL BL VENETO X X X
GUARNIER BL VENETO X X X X X
GUARNIER BL VENETO X X X X X
LUNARDI BL VENETO X X X X
MARR BL VENETO X (par VEN) X (par LUN) X (par MAR) X (par MER)
LANDO PD VENETO X X X
LANDO PD VENETO X X X
LANDO PD VENETO X X X
GUARNIER PD VENETO X X X
ASPIAG (solo secco) PD VENETO X X X
ALI' PD VENETO X X X X X
LANDO PD VENETO X X X
PAM - INTERLOGISTICA PD VENETO X X X X X
SMA - SOLO SECCHI PD VENETO X X X
UNICOMM PD VENETO X X X X X X
LANDO PD VENETO X X
COOP ADRIATICA SCARL - IPERCOOPPD VENETO X X X X
LANDO PD VENETO X X
DAC PD VENETO X X X
LANDO RO VENETO X X
S.P.A.C. RO VENETO X X
BENNET RO VENETO X X
ALI' TV VENETO X X X
COOP ADRIATICA SCARL TV VENETO X X X
IPER CASTELFRANCO TV VENETO X X X X X X
PASCOLI NORD EST TV VENETO X X
ASPIAG SERVICE TV VENETO X X
CLAN TV VENETO X X
COOP ADRIATICA SCARL TV VENETO X X X X X
IPERCOOP TV VENETO X X
VEGA - SOLO FRESCHI TV VENETO X X X X X
AMA CRAI TV VENETO X X X X X X
VIVO FRIULI TV VENETO X X
GDO: PIANO DI INOLTRO NAZIONALE DA NOGAROLE ROCCA (VR)
GIORNI DI CONSEGNA PRESSO IL DESTINATARIO
REGIONE PROVINCIA LOCALITA' LUNEDI' MARTEDI' MERCOLEDI' GIOVEDI' VENERDI'
Veneto Belluno Belluno 24/48 H 24/48 H 24/48 H 24/48 H 24/48 H
Veneto Belluno Fonzaso 24/48 H 24/48 H 24/48 H 24/48 H 24/48 H
Veneto Belluno Lentiai 24/48 H 24/48 H 24/48 H 24/48 H 24/48 H
Veneto Belluno Pedavena 24/48 H 24/48 H 24/48 H 24/48 H 24/48 H
Veneto Padova Abano Terme X X
Veneto Padova Agna X X
Veneto Padova Albignasego X X
Veneto Padova Anguillara Veneta X X
Veneto Padova Arquà Petrarca X X
Veneto Padova Arre X X
Veneto Padova Arzergrande X X
Veneto Padova Bagnoli di Sopra X X
Veneto Padova Baone X X
Veneto Padova Barbona X X
Veneto Padova Battaglia Terme X X
Veneto Padova Boara Pisani X X
Veneto Padova Borgoricco X X X
Veneto Padova Bovolenta X X
Veneto Padova Brugine X X
Veneto Padova Cadoneghe X X X
Veneto Padova Campo San Martino X X X
Veneto Padova Campodarsego X X X
Veneto Padova Campodoro X X X
Veneto Padova Camposampiero X X X
Veneto Padova Candiana X X
Veneto Padova Carceri X X
Veneto Padova Carmignano di Brenta X X X
Veneto Padova Cartura X X
Veneto Padova Casale di Scodosia X X
NORMAL TRADE: PIANO DI INOLTRO NAZIONALE DA NOGAROLE ROCCA (VR)
GIORNI DI CONSEGNA PRESSO IL DESTINATARIO
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Di seguito vengono mostrati gli organigrammi dell’azienda, uno riferito alla Direzione 
l’altro alla filiale operativa di Nogarole Rocca. L’analisi del presente studio sarà 













































































































































































































































































































































































































































































































































































































































CAPITOLO 4: La gestione operativa ed informatica 
in Nagel Italia per coordinare la rete 
 
Tutte le filiali del gruppo Nagel sono interconnesse tra loro attraverso un sistema 
informatico costantemente aggiornato. Le soluzioni IT di proprietà aziendale sono state 
create in base alle esigenze stesse dell’azienda da Cal Consulting. È un’azienda 
specializzata in creare soluzioni proprietarie di sistemi informatici per rispondere alle 
esigenze di ogni azienda del gruppo. I due sistemi IT sono: il TMS (transport 
management system) e il WMS (warehousing management system). Il primo è un 
sistema che gestisce tutto il traffico dell’operativo: 
o Ricezione dati spedizione via EDI dai clienti; 
o Inserimento manuale delle spedizioni; 
o Disposizione delle spedizioni; 
o Creazione liste di carico e borderò di viaggio; 
o Calcolo costi e ricavi di ogni singola spedizione; 
o Statistiche a livello di saturazione, espresso sia in posti pallet e kg caricati; 
o Estrazione km percorsi, ore di guida, numero di stop e di consegne. 
È utilizzato da tutte le funzioni aziendali, non solo da una particolare area. Il WMS 
invece è utilizzato principalmente per la gestione del conto deposito per ricevere da 
parte dei clienti che hanno il magazzino presso Nagel gli ordini di merce in entrata e 
quelli da spedire ai vari destinatari. Inoltre con i clienti è possibile instaurare interfacce 
collaudate e soluzioni EDI sia per il TMS e sia per il WMS, in modo tale da permettere 
uno scambio dati rapido e flessibile. Questo porta ad avere inizialmente dei costi 
maggiori da sostenere sia da parte Nagel e sia da quella del cliente, per 
l’implementazione delle interfacce, ma a lungo termine porta a dei grandi miglioramenti 
sia in termini di prestazioni, sia in termini di costi. In questo modo è possibile effettuare 
la trasmissione elettronica dei documenti di trasporto dal cliente alla filiale di 
ricevimento o al destinatario, sia tra le stesse filiali del gruppo. L’efficienza è possibile 
grazie alla standardizzazione dei processi, permettendo così di avere tempi rapidi di 
ricezione. Alla base di un ottimo servizio è necessario che vi sia una corretta gestione 
delle informazioni e questo è possibile in Nagel grazie all’adozione di tutti i sistemi 
informatici interconnessi. Tutte le attività che stanno alla base della generazione del 
trasporto vero e proprio sono molto ampie e possono variare in base al sevizio che 
viene offerto al cliente. È possibile così raggruppare in tre gruppi le principali attività 
svolte dalla reparto operativo di Nagel Italia, focus di questa tesi.  
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o Attività di distribuzione, per il trasporto secondario; 
o Attività di navettaggio, per le linee primarie; 
o Attività di magazzinaggio/picking. 
Queste attività richiedono un’attenta analisi della gestione informativa dei dati, perché 
senza una corretta comunicazione delle informazioni si rischia di commettere errori. Se 
un anello della catena non comunica tutti i dati giusti, può accadere che vi siano 
problemi. Per questo motivo è necessario definire in dettaglio il flusso informativo, 
informatico e informativo relativo ad un ordine di spedizione. È possibile differenziare 
tre diverse tipologie di flussi: 
o Fisico: si tratta dello scambio vero e proprio di merce; 
o Informatico: è lo scambio di dati; 
o Informativo: si tratta dello scambio di informazioni. 
In questa tesi sarà affrontato in dettaglio solamente il processo relativo alla 
distribuzione secondaria. Per quanto riguarda la fase di magazzino, non è un’attività a 
se stante, ma è il primo step relativo alla ricezione dei dati. Sarà quindi presente sia 
nelle linee primarie e sia nella distribuzione locale. Questo perché l’attività di 
magazzinaggio consiste nel fatto che i clienti non stoccano la merce presso i loro 
magazzini, ma lo fanno presso Nagel. Una volta che però poi la merce deve essere 
trasportata segue lo stesso processo in base se è destinata ad un’area di competenza 








Figura 4.1 diagramma di flusso del trasporto secondario 
 
Come si vede dalla figura 4.1 il flusso informativo e informativo è molto ampio. Questa 
attività comprende tutti i passaggi dell’attività di trasporto che vanno dalla gestione 
degli ordini di ritiro fino alla consegna da parte dei mittenti che il reparto distribuzione 
locale riceve giornalmente.  
1. La fase iniziale che mette in movimento tutto il resto del ciclo è la ricezione 
degli ordini di spedizione. I clienti possono inviare i dati relativi alle spedizioni 
attraverso un sistema EDI oppure attraverso un portale web di Nagel. Invece 
per la gestione in conto deposito, il cliente invia gli ordini di picking al sistema 
CAL WMS per le operazioni di allestimento della merce. 
o Nel primo caso, mostrato in figura 4.2, è necessario avere un sistema 
informatico interconnesso tra il cliente e Nagel stessa, quindi questo 
richiede costi aggiuntivi da entrambe le parti (costi di start up). Non tutti i 
clienti sono disposti a utilizzare questa modalità, non sarebbe conveniente 



































il cliente è necessario che a livello informatico vi sia un codice di codifica 
comune relativo al tracciato informatico che viene scambiato. Tale tracciato 
è una sequenza numerica concordata tra i due utenti utilizzatori, in cui ogni 
posizione indica univocamente una precisa informazione che si vuole 
scambiare. Gli operatori devono periodicamente andare sul TMD per 
verificare se vi è della merce da ritirare/consegnare e procedere con la fase 
di scarico dati, quindi non si genera automaticamente una mail per avvisarli 
dell’arrivo dell’ordine. Il TMD è un contenitore dati, che a sua volta fa parte 
del TMS, perciò è una sotto funzione del TMS. 
 
 
Figura 4.2 ricezione ordini tramite connessione EDI 
 
o Nel secondo caso, quello senza l’uso di sistemi EDI, è prevista la presenza 
di un portale Nagel a cui possono accedere i clienti. Questi inseriscono 
manualmente le loro spedizioni e non appena effettuano il click d’invio, i dati 
vengono automaticamente trasmessi al TMD. Subito dopo che il cliente ha 
inserito nel portale l’ordine di spedizione, viene generata in modalità 
automatica una mail, che viene mandata al reparto distribuzione locale per 
avvisare dell’arrivo della merce e della spedizione dal punto di vista 
informatico. Un operatore del reparto data entry, scarica giornalmente tutte 
le spedizioni dal TMD al TMS. A questo punto tutti gli ordini di spedizione 
sono pronti per essere lavorati. 
o Nell’ultimo caso, mostrato in figura 4.3, si ricevono i dati direttamente da 
CAL WMS. Funziona in linea generale come l’EDI, quindi vi è una rete di 
connessione proprietaria installata tra il cliente e Nagel. Lo scambio delle 
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informazioni avviene sempre attraverso un tracciato che viene codificato da 
entrambe le parti, grazie ad un codice di codifica comune. Questa soluzione 
è adottata per i clienti che hanno la merce in magazzino in conto deposito. 
Devono perciò essere gestiti contemporaneamente sia gli ordini in entrata 
per reintegrare lo stock e sia quelli in uscita destinati al trasporto al cliente 
finale. Nagel oltre a ricevere durante il corso della giornata gli ordini di 
spedizione, riceve anche quelli della merce da stoccare a magazzino. In 
linea di massima a metà mattina un operatore scarica in CAL WMS tutti gli 
ordini per effettuare il picking e successivamente da spedire. Utilizzando un 
file Excel viene mandato ai disponenti un preavviso degli ordini che saranno 
lavorati in giornata. Gli ordini di spedizione sono accettati fino ad un 
determinato orario, detto anche di cut off. Da quel momento è fatto un 
aggiornamento sempre con Excel ai disponenti, e in seguito è effettuata sia 
la chiusura giornaliera e sia il lancio di un EDI dal WMS al TMS. I disponenti 
così hanno a disposizione la merce da poter caricare sui vettori.  
 
 




Figura 4.4 flusso informativo WMS 
 
2. Come si nota dalla figura 4.4, una volta ottenute le spedizione i disponenti di 
notte si occupano della pianificazione dei giri comprensivi sia dei ritiri sia delle 
consegne. Vengono prese tutte le spedizioni relative ad un carta area 
geografica e si creano manualmente i giri. Una volta destinati tutti gli ordini di 
spedizione ad un determinato giro, questi vengono sparati con una pistola che 





ARRIVO DEGLI ORDINI 























Figura 4.5 lista di carico emessa dalla distribuzione 
 
3. Le liste di carico relative ad un mezzo vengono messe a disposizione 
dell’autista, che può così andare i magazzino per far caricare la merce. Insieme 
al magazziniere l’autista controlla che la merce presente sulla lista di carico sia 
corretta e sia effettivamente sul suo mezzo. È necessario prestare attenzione a 
verificare che i dati coincidano, in modo tale da non caricare le spedizioni su 
mezzi sbagliati. Nel caso vi fossero delle mancanze queste devono venire 
immediatamente comunicate ai disponenti. Una volta terminate tutte le attività 
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di controllo e carico, l’autista con il palmare conferma la lista di carico, 
generando così automaticamente il foglio di viaggio per il reparto operativo. 
Esso viene mandato direttamente alla stampante dei disponenti in modo tale 
che possano chiudere il viaggio e preparare tutti i documenti per gli autisti. 
 
 
Figura 4.6 lista di carico modificata dal magazzino 
4. Il mezzo è ora pronto per partire, l’autista deve portare con se il foglio di viaggio 
e tutte le bolle delle spedizioni originali dei mittenti. Quando la merce viene 
consegnata al destinatario le bolle devono essere firmare dal destinatario della 
 93 
 
merce in modo tale che il mittente possa avere una conferma reale 
dell’avvenuta consegna. 
5. Una volta effettuata la consegna l’autista, sempre tramite il palmare, esita la 
spedizione, ovvero manda un feedback a Nagel dello stato della spedizione, 
che arriva sul TMS. In questo modo si chiude definitivamente la spedizione. Si 
possono avere cinque diversi esiti: 
o ZUG: merce consegnata; 
o NAV: merce respinta totalmente; 
o NNA: non consegnata; 
o DND: drop and drive; 
o ADI: consegnata con differenza. 
6. L’esito della spedizione viene anche caricato su un sistema informatico 
chiamato SISY, che permette al cliente di verificare se è arrivata o meno la 
merce al suo destinatario. Il cliente può accedere a tale portale utilizzando un 
username e password dedicati. 
7. Per concludere il processo l’autista torna in Nagel con le bolle e il ddt firmati. 
Vengono a questo punto scansionati tramite un particolare scanner e registrati 
sia sul TMS e sia su SISY, in modo tale che il cliente accendendo al portare 
possa anche avere le bolle firmate. 
 
 






















CAPITOLO 5: Definizione e analisi dei KPI 
economici ed operativi 
 
Quest’ultimo capitolo ha come scopo principale l’analisi dei costi sostenuti da Nagel 
Group presso la filiale di Nogarole Rocca per effettuare i trasporti secondari. Come è 
già stato descritto nel capitolo due, esistono vari mezzi che possono essere utilizzati 
per il trasporto fino al cliente finale, perciò risulta utile in questo settore valutare quale 
vettore sia maggiormente penalizzante a livello di costo e di prestazioni generali.  
L’obiettivo di ogni azienda è cercare di saturare sempre i mezzi sia durante le 
consegne e sia durante i ritiri, in modo tale da minimizzare i costi e massimizzare i 
ricavi. Questo però è utopico, dal momento che esistono molti vincoli legati alla route 
che deve effettuare il mezzo, o agli orari di carico/scarico. 
  
5.1 Obiettivo del progetto 
 
Questa ricerca nasce dalla necessità di analizzare le cause principali dell’eventuale 
mancata saturazione ottimale dei mezzi effettuati nella distribuzione locale di Nagel 
Italia. Come detto sopra, ogni azienda aspira a riempire al massimo i mezzi, che si 
traduce nella massimizzazione del profitto per singolo mezzo. È necessario capire le 
motivazioni di questa insaturazione dei mezzi, se è legata a fattori interni o esterni 
all’azienda e valutare se su di essi si può intervenire o meno. La complessità in questo 
settore è dimensionare correttamente la flotta di mezzi a disposizione giornalmente in 
azienda rispetto ai volumi da gestire. Ciò si traduce nella necessità di avere la corretta 
tipologia di mezzi, coerenti con la natura delle spedizioni. La logica che ha spinto 
questa analisi è capire se il costo per mezzo su base giornaliera venisse sfruttato al 
meglio da Nagel. Per tale motivo l’analisi si focalizza sui costi sostenuti nella seconda 
metà del 2016 dal reparto operativo della disposizione nazionale per la zona 
distributiva di competenza della filiale di Nogarole Rocca, andando poi a determinare 
una serie di indicatori da confrontare con dei KPI definiti a livello direzionale. Oltre a 
valutare i costi totali del mezzo, è d’obbligo analizzare anche il numero di Km e gli stop 
che effettuano nei loro viaggi giornalieri i vettori e rapportarli alla saturazione. In parole 
più semplici bisogna analizzare se i mezzi stanno viaggiando a vuoto o se hanno una 
saturazione tale da garantire una marginalità positiva (intesa come differenza tra ricavi 
delle consegne e costi). Un altro componente legato alla saturazione dei mezzi e ai 
costi giornalieri è il volume dei ritiri effettuati giornalmente a seguito delle consegne 
effettuate alla mattina.  
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5.2 Definizioni della terminologia utilizzata e dei KPI dell’analisi 
 
È utile comprendere a livello generale com’è strutturata la tariffa giornaliera dei vettori 
che sarà poi analizzata nei prossimi paragrafi. Solitamente ogni autotrasportatore 
concorda con Nagel una tariffa in base alle tipologie di viaggio che devono essere 
effettuate. In generale, come si nota anche in tabella 5.1, si può distinguere tra tre 
tipologie di casi: 
o Tariffa giornaliera: si tratta di una cifra definita con l’autotrasportatore che vale 
per la giornata lavorativa, indipendentemente dai km percorsi. 
o Tariffa a km: viene concordato una tariffa unitaria espressa in €/km, quindi tutto 
dipende dal chilometraggio che viene percorso durante la giornata lavorativa; 
o Tariffa giornaliera con limite km più una tariffa €/km oltre il limite: fino a 300 km 
percorsi Nagel è tenuta a pagare la cifra fissa giornaliera concordata, i km dopo 
che vengono percorsi sono conteggiati con una tariffa €/km. 
 
Tabella 5.1 struttura della tariffa 
 
  
Inoltre è essenziale definire alcuni termini e gli indicatori KPI utilizzati. 
 
 
Tabella 5.2 definizione di terminologia utile 
Termine Spiegazione 
Portata massima È il massimo peso che può avere al 
momento della pesatura tutto il vettore, 
quindi si sta considerando oltre al peso della 
merce, quello del mezzo stesso, il 
carburante e l’autista. 





€ 245,00 € 0,950
€ 350,00 € 0,950
€ 350,00 € 1,000
€ 400,00 € 1,000
€ 400,00 € 0,922
€ 329,00 € 0,922
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Portata utile È il peso che può esser effettivamente 
trasportato dal vettore. 
Padroncino  È colui che effettua il trasporto per conto di 
Nagel. 
Codice del mezzo Ad ogni vettore è associato un codice 
numerico di tre cifre utilizzato per definire 
univocamente in modo rapido il mezzo in 
questione. Questo perché spesso si 
utilizzano più mezzi di uno stesso 
autotrasportatore.  
Ordine di spedizione È il numero di ordine il TMS genera per il 
documento di trasporto emesso dal 
mittente. 
 
Tabella 5.3 definizione dei KPI utilizzati nel corso dell’analisi 
KPI  
€/quintale Indica quanti € sono necessari per 
trasportare 1 quintale di merce. Questo è 
l’indice principale di partenza dell’analisi 
perché è il più immediato da analizzare. 
€/km Indica quanti € sono spesi per effettuare un 
km. 
€/km_quintale Indica quanti € sono necessari per 
trasportare un quintale di merce per un km 
di strada. 
€/stop Indica quanti € costa effettuare uno stop di 
consegna/ritiro. 
 
5.3 Struttura del processo d’analisi 
 
Nagel Italia ha sviluppato negli anni un sistema di controllo economico/quantitativo che 
supporta l’operatività dell’Azienda, il sistema prevede una reportistica periodica a 
seconda dei KPI utilizzati. L’analisi si sviluppa a partire da un file generato dal TMS 
giornalmente, che tiene conto di tutti i vettori utilizzati in una determinata data dalla 
distribuzione locale di Nogarole Rocca. Giornalmente un dipendente del reparto data 
entry inserisce manualmente tutti i dati relativi ai mezzi utilizzati il giorno precedente, 
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quali: pallet trasportati, nolo del mezzo, numero di stop consegna e ritiri. A partire da 
queste informazioni si genera automaticamente tramite il TMS questa tabella 
riassuntiva di tutto il parco mezzi. 
Tale foglio di lavoro è suddiviso in tre parti: 
1. Descrizione anagrafica mezzi di trasporto 
- Nome del padroncino; 
- Codice mezzo; 
- Targa del veicolo;  
- Portata utile del mezzo (Kg); 
- Posti pallet disponibili; 
- Sfruttamento pallet come valore %; 
- Sfruttamento kg in %. 
I primi cinque dati vengono inseriti dall’operatore, il giorno successivo al viaggio, 
mentre gli ultimi due sono calcolati a partire dai dati immessi. 
 





𝑆𝑓𝑟𝑢𝑡𝑡𝑎𝑚𝑒𝑛𝑡𝑜 𝑘𝑔 % =
𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙𝑒 𝑘𝑔 𝑐𝑜𝑛𝑠𝑒𝑔𝑛𝑎𝑡𝑖
𝑝𝑜𝑟𝑡𝑎𝑡𝑎 𝑢𝑡𝑖𝑙𝑒 𝑑𝑒𝑙 𝑚𝑒𝑧𝑧𝑜
 
 
2. Informazioni sulle consegne effettuate 
- Totale Kg consegnati; 
- Numeri ordini di spedizione; 
- Numero degli stop effettuati; 
- Km totali percorsi; 
- Numero di ore di lavoro del mezzo; 
- Posti pallet occupati; 
- Costo per le consegne. 
Anche questi dati vengono tutti inseriti manualmente da un operatore e sono relativi ad 
ogni mezzo utilizzato in una determinata data. 
3. Ritiri  
- Kg ritirati; 
- Numero di stop effettuati; 





Nella parte finale in basso del file di lavoro vi è una riga riassuntiva con i valori medi 
totali giornalieri, che tengono conto di tutte le informazioni dei mezzi utilizzati. Tali 
valori vengono a loro volta giornalmente acquisiti in un secondo file, questa volta Excel, 
organizzato su base giornaliera e mensile. A questo punto si è ottenuta la vera e 
propria base di analisi di questo progetto di tesi. Il periodo di analisi principale è il 
secondo semestre del 2016, da Luglio a Dicembre. Nel capitolo successivo verrà poi 
messo a confronto con il primo semestre. Tutto il processo di analisi si può suddividere 
in 10 macro steps:  
o Suddivisione della flotta in cluster; 
o Calcolo dell’indice €/quintale mensile per cluster e confronto con i 
volumi gestiti; 
o Confronto €/quintale con il dato target di ogni singolo mezzo; 
o Calcolo dell’indice €/km_quintale trasportato per cluster e confronto con 
i volumi gestiti; 
o Calcolo numero di stop per cluster/mezzo; 
o Confronto del numero di stop reale con quello target; 
o Calcolo €/stop per cluster; 
o Confronto con €/Stop reale con quello Target; 
o Analisi puntuale €/Stop vs €/Stop Target; 
o Confronto €/Stop con €/km per Cluster. 
 
5.3.1 Suddivisione della flotta in cluster 
 
In questa prima fase sono stati presi tutti gli 82 mezzi utilizzati in questi sei mesi e sono 
stati suddivisi in quattro categorie di mezzi.  Questo ha lo scopo principale di creare 
delle classi di analisi per uniformare i risultati a livello macro. L’obiettivo è valutare cosa 
succede per ogni cluster considerando il piccolo, medio e grande mezzo e trovare la 
classe da dover migliorare/ottimizzare. È stata creata una tabella suddivisa in quattro 
cluster con quattro colonne, contenenti le informazioni principali: 
o Codice camion identificativo nel TMS; 
o Ragione sociale del mezzo; 
o Cluster di appartenenza; 
o Fascia di pallet. 
Nella prima categoria sono stati inseriti i furgoni che possono trasportare da 6 a 7 
pallet; qui si trovano solamente 6 mezzi su 82, quindi sono un 7.3% del totale. Questa 
tipologia di trasporti sono necessari nel trasporto secondario, in quanto in alcune zone 
è impossibile andare con bilici o mezzi di grandi dimensioni; questo accade soprattutto 
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nei centri città, principalmente nelle zone ztl. Inoltre i mezzi piccoli permettono di 
effettuare consegne rapide, perché i tempi di carico/scarico sono minori e sono utili 
quando non sono necessarie le sponde idrauliche. I mezzi con portate minori vengono 
solitamente utilizzati quando la merce è in piccole quantità. 
 
 Tabella 5.4 padroncini cluster 1 
 
 
Nella seconda categoria troviamo i mezzi da 8 a 10 pallets, che rispetto al totale sono 
13 su 82, ovvero il 16%. Mezzi di dimensione medio piccola che possono coprire un 
raggio d’azione maggiore rispetto ai vettori del cluster precedente. 
 
Tabella 5.5 padroncini cluster 2 
 
 
 La terza categoria è invece più consistente, in quanto troviamo 18 mezzi che possono 





334 PADRONCINO 1 1 6-7
393 PADRONCINO 2 1 6-7
332 PADRONCINO 3 1 6-7
499 PADRONCINO 4 1 6-7
420 PADRONCINO 5 1 6-7
644 PADRONCINO 6 1 6-7
494 PADRONCINO 7 2 8-10
363 PADRONCINO 8 2 8-10
361 PADRONCINO 9 2 8-10
614 PADRONCINO 10 2 8-10
578 PADRONCINO 11 2 8-10
336 PADRONCINO 12 2 8-10
665 PADRONCINO 13 2 8-10
328 PADRONCINO 14 2 8-10
593 PADRONCINO 15 2 8-10
642 PADRONCINO 16 2 8-10
335 PADRONCINO 17 2 8-10
333 PADRONCINO 18 2 8-10
667 PADRONCINO 19 2 8-10
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Tabella 5.6 padroncini cluster 3 
     
 
 L’ultimo cluster, quello a cui appartengono le motrici e i bilici da 21 a 33 pallet, è quello 
più importante, dal momento che troviamo 32 mezzi, pari al 39% del totale. Si tratta di 
poco meno della somma di tutti gli altri tre cluster, questo induce a pensare che nella 
realtà lavorativa spesso si tende ad utilizzare mezzi più grandi, a meno che dei vincoli 
locali non richiedano di usare mezzi di dimensioni ridotte.  
 
Tabella 5.7 padroncini cluster 4 
     
 
Al totale dei mezzi sono stati eliminati dall’analisi 13 mezzi per varie motivazioni 
condivise con la Direzione Nagel. 
Come si può vedere dalla suddivisione dei mezzi in cluster, Nagel ha la necessità di 
avere nel parco macchine diverse tipologie di mezzi. Questi non sempre sono redditizi 
allo stesso livello perché non portano la stessa marginalità. Il problema più rilevante è 
221 PADRONCINO 20 3 12-20
222 PADRONCINO 21 3 12-20
664 PADRONCINO 22 3 12-20
300 PADRONCINO 23 3 12-20
569 PADRONCINO 24 3 12-20
397 PADRONCINO 25 3 12-20
586 PADRONCINO 26 3 12-20
120 PADRONCINO 27 3 12-20
121 PADRONCINO 28 3 12-20
123 PADRONCINO 29 3 12-20
122 PADRONCINO 30 3 12-20
635 PADRONCINO 31 3 12-20
604 PADRONCINO 32 3 12-20
605 PADRONCINO 33 3 12-20
603 PADRONCINO 34 3 12-20
430 PADRONCINO 35 3 12-20
257 PADRONCINO 36 3 12-20
596 PADRONCINO 37 3 12-20
492 PADRONCINO 38 4 21-33
579 PADRONCINO 39 4 21-33
645 PADRONCINO 40 4 21-33
660 PADRONCINO 41 4 21-33
663 PADRONCINO 42 4 21-33
577 PADRONCINO 43 4 21-33
651 PADRONCINO 44 4 21-33
595 PADRONCINO 45 4 21-33
609 PADRONCINO 46 4 21-33
610 PADRONCINO 47 4 21-33
611 PADRONCINO 48 4 21-33
637 PADRONCINO 49 4 21-33
321 PADRONCINO 50 4 21-33
497 PADRONCINO 51 4 21-33
598 PADRONCINO 52 4 21-33
640 PADRONCINO 53 4 21-33
659 PADRONCINO 54 4 21-33
662 PADRONCINO 55 4 21-33
591 PADRONCINO 56 4 21-33
124 PADRONCINO 57 4 21-33
125 PADRONCINO 58 4 21-33
126 PADRONCINO 59 4 21-33
127 PADRONCINO 60 4 21-33
621 PADRONCINO 61 4 21-33
622 PADRONCINO 62 4 21-33
638 PADRONCINO 63 4 21-33
251 PADRONCINO 64 4 21-33
431 PADRONCINO 65 4 21-33
391 PADRONCINO 66 4 21-33
613 PADRONCINO 67 4 21-33
634 PADRONCINO 68 4 21-33
643 PADRONCINO 69 4 21-33
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legato alla necessità di avere nella flotta, oltre a motrici e bilici, anche mezzi più piccoli. 
Questi ultimi hanno costi inferiori a quelli dei bilici in termini assoluti, ma a livello di €/kg 
presentano valori ben più elevati. Come si vede anche dalla tabella 5.9 e dal grafico 
5.1 l’incremento del costo medio mezzo cresce passando dal cluster 1 al quarto, 
invece il costo €/kg scende molto più rapidamente. Tra il costo medio del mezzo e 
l’€/quintale idealmente dovrebbe esistere un proporzionalità diretta, al diminuire delle 
portate trasportate dovrebbe diminuire anche il costo del mezzo, ma questo nella realtà 
non si verifica dal momento che nei mezzi piccoli i costi fissi hanno un peso maggiore. 
 




Figura 5.1 grafico relativo all’andamento del costo assoluto e dell’€/kg per cluster 
 
È necessario che i mezzi con maggiori potenzialità, che sono quelli appartenenti al 
terzo e quarto cluster, riescano ad essere il più possibile redditizi anche per 
compensare le eventuali ridotte marginalità dei mezzi degli altri cluster.    




238,00 €      272,00 €       342,00 €       420,00 €           
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5.3.2 Calcolo €/quintale mensile per cluster e confronto con i volumi totali gestiti 
 
Utilizzando il database di partenza è stata effettuata una tabella pivot suddivisa nei sei 
mesi e per cluster. Sono stati poi calcolati i totali kg, km e costi effettuati mensilmente 
da ogni cluster. A partire da tale tabella è stato possibile calcolare sempre per mese e 









La tabella 5.10 è lo strumento di partenza utilizzato per creare dei grafici per analizzare 
sia a livello globale e sia a livello di cluster cosa succede all’indice €/quintale rispetto 
all’andamento totale dei quintali trasportati.  
 
 
Figura 5.1 grafico degli andamenti dell’€/quintale e dei costi nel periodo di analisi 
 
Il grafico 5.1, analizza nel totale le variazioni durante i mesi relativi ad ogni cluster. 
Come primo dato si nota che €/quintale dei cluster 1 e 2 è nettamente superiore 
rispetto a quello dei cluster 2 e 3, questo è lineare poiché i mezzi piccoli non saranno 
mai saturati come quelli grandi, pur avendo dei costi non eccessivamente inferiori. 
Quindi a parità di strada effettuata i furgoni o mezzi di piccole dimensioni hanno un 
indice €/quintale molto superiore a quello dei bilici per la natura. Per tale motivo 
un’azienda dovrebbe cercare di minimizzare sempre il numero di mezzi piccoli, perché 
sono quelli meno redditizi. A livello macro si può notare, che l’€/quintale relativo al 
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cluster 1 è quello che al variare dei kg trasportati oscilla maggiormente, mentre per i 
cluster 2, 3 e 4 l’andamento sembra più costante, nonostante le variazioni dei kg. 
L’andamento però di questo indice non è proporzionale, come dovrebbe essere, con 
l’andamento dei volumi. Idealmente, a livello teorico se i quintali trasportati aumentano, 
l’€/quintale dovrebbe diminuire a parità di numero mezzi utilizzati, a parità di costi. 
Questo non risulta totalmente vero in questa analisi, perciò per cercare di capire meglio 
il problema è necessario andare ad analizzare singolarmente ogni cluster con i relativi 
grafici. Per ogni grafico relativo ai 4 cluster è stata creata una tabella con il (delta) Δ % 
sia relativo all’€/quintale sia sui kg trasportati e sia dei costi totali per giustificare la 
mancata coerenza dei valori ottenuti. Idealmente, se nel secondo mese d’analisi, 
rispetto al mese precedente, i volumi sono aumentati ci si aspetta che l’indice 
diminuisca. Questo però non è sempre verificato, perché nelle 4 tabelle dei delta, 
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Tabella 5.9  delta percentuali cluster 1 
 
 
6-7 pp Δ% Kg Δ% € Δ% €/q
lug-ago 14,14% 12,99% -1,01%
ago-set -3,90% -7,31% -3,55%
set-ott -15,07% 1,28% 19,25%
ott-nov 14,16% 3,66% -9,20%




Figura 5.2 andamento €/quintale cluster 1 
 
Le righe evidenziate nella tabella 5.11 di verde sono quelle che indicano una buona 
coerenza tra gli andamenti dei costi totali, dei volumi trasportati e dell’€/quintale, 
mentre quelli in rosa indicano una grande differenza. Nella tabella relativa al cluster 
con i vettori 6-7 pallet la prima incoerenza si è verificata tra Settembre e Ottobre. Infatti 
pur diminuendo i kg percorsi di circa un 15%, i costi sono aumentati dell’1,28%, inoltre i 
mezzi utilizzati sono stati in entrambi i casi 95. Anche tra Dicembre e Novembre non vi 
è una grande coerenza dei costi con i kg trasportati, infatti a Dicembre i kg sono 
diminuiti abbastanza, ma con essi non sono calati anche i costi. In realtà sono 
diminuiti, ma non proporzionalmente. Questo mette in luce una possibile pianificazione 
dei mezzi non ottimizzata. Vi anche un buon risultato, infatti, tra Ottobre-Novembre i kg 
aumentano del 14%, mentre i costi lo fanno solo del 3,6%. Questo è abbastanza 




Tabella 5.10 delta percentuali cluster 2 
 
   
 
Figura 5.3 andamento €/quintale cluster 2 
 
Anche per quanto riguarda il secondo cluster, come si vede sia dalla tabella 5.12 e sia 
sul grafico 5.3, gli andamenti sono abbastanza incoerenti tra i mesi Settembre-Ottobre 
e Novembre-Dicembre. Nel primo caso è evidenziato che i volumi trasportati 
diminuiscono e i costi calano molto poco, mentre nel secondo caso addirittura i costi 
aumentano, pur diminuendo i kg. Questa seconda situazione è la peggiore che 
un’azienda possa trovare. 
  
8-10 pp Δ% Kg Δ% € Δ% €/q
lug-ago -12,34% -9,31% 3,46%
ago-set 9,64% 8,55% -0,99%
set-ott -3,13% -0,18% 3,05%
ott-nov -2,22% -1,04% 1,21%
nov-dice -6,66% 1,03% 8,24%
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Tabella 5.11 delta percentuali cluster 3 
 
   
Figura 5.4 andamento €/quintale cluster 3 
 
In questo terzo cluster, comprensivo dei vettori tra 12-20 pallet, si trova una prima reale 
situazioni positiva. In questo caso i kg trasportati aumentano, di quasi 10% e lo stesso 
accade con i costi, ma molto meno. Questa è una buona condizione perché significa 
che con l’aumento dei kg, si è riusciti a saturare meglio i mezzi. Nei mesi Settembre-
Ottobre e Ottobre-Novembre i kg sono aumentati insieme ai costi, ma quest’ultimi sono 
cresciuti eccessivamente. Probabilmente in questi mesi non si sono saturati al 
massimo i mezzi. Per ultimo il periodo Novembre-Dicembre ha avuto un decremento 
dei kg, non coerente con quello dei costi. 
  
12-20 pp Δ% Kg Δ% € Δ% €/q
lug-ago 9,58% 4,56% -4,58%
ago-set 18,67% 18,72% 0,04%
set-ott 2,92% 3,28% 0,35%
ott-nov 3,60% 4,73% 1,08%
nov-dice -12,26% -8,30% 4,51%
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Figura 5.5 andamento €/quintale cluster 4 
 
Nell’ultimo cluster, è interessante verificare che esistono gli stessi problemi degli altri 
tre cluster. Quindi nella prima riga evidenziata i costi aumentano, quando invece i kg 
trasportati diminuiscono. Questo è abbastanza poco corretto perché a Luglio sono stati 
usati 473 mezzi, mentre ad Agosto 461. Questa situazione è la peggiore che si possa 
trovare, dover trasportare molti meno kg, ma dover utilizzare ben 8 mezzi in più. 
Mentre nel secondo caso vi è la classica diminuzione dei kg non proporzionale a quella 
di costi. La terza situazione è quella ideale, ma allo stesso tempo ottimale, per 
un’azienda: i costi diminuiscono mentre i kg aumentano. Questo significa che si è 
utilizzata bene la flotta che si aveva a disposizione. In generare si può affermare che 
non vi è una coerenza tra i kg trasportati con l’indice €/quintale perché spesso gli 
andamenti dei costi non sono proporzionali ai kg.  
21-33 pp Δ% Kg Δ% € Δ% €/q
lug-ago -4,07% 0,95% 5,35%
ago-set 10,72% 4,64% -6,67%
set-ott -15,12% -8,16% 5,78%
ott-nov 3,05% -0,27% -3,22%
nov-dice -5,24% -5,09% -0,33%
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Da questa analisi ci si aspetterebbe che aumentando i kg trasportati l’€/quintale 
diminuisca. Nel primo cluster questo lo si nota abbastanza, quindi gli andamenti sono 
abbastanza coerenti tra loro. Mentre, passando già al secondo cluster si vede che le 
variazioni sono sempre meno percettibili, fino ad arrivare al terzo e quarto cluster in cui 
l’andamento è pressoché piatto, nonostante i volumi trasportati cambino. Quindi i 
mezzi con le maggiori portate utili e le maggiori potenzialità di ottimizzazione di carico 
sono quelle che hanno una minore riduzione dell’indice €/quintale. Questa prima analisi 
porta con se delle prime deduzioni, che nonostante i mezzi del primo e secondo cluster 
siano i più costosi in percentuale e meno performanti, le classi che devono essere 
attualmente potenziate sono la terza e la quarta. Questo perché i piccoli mezzi, anche 
se vengono sfruttati al massimo facendo molti stop e caricando il massimo dei kg 
possibili, non saranno quasi mai in performanti tanto quanto quelli degli altri cluster, 
perché i ricavi per piccole quantità sono bassi. Mentre i mezzi più grandi hanno 
maggiori potenzialità, in quanto si possono saturare maggiormente, facendo fare la 
minor strada possibile e ottenendo più ricavi. 
 
5.3.3 Confronto €/quintale con il dato target di ogni singolo mezzo 
 
Dall’analisi per cluster passiamo ora ad un’analisi a livello di singolo mezzo. È 
interessante confrontare i valori di €/quintale ottenuti per i vari vettori con gli indici 
target relativi ad ogni mezzo. Quindi non esisterà un unico valore target per tutti i 
cluster, ma bensì ve ne sarà uno per ogni mezzo. Per ottenere l’indicatore target si è 
utilizzata una tabella con le portate utili di ogni camion e i costi. Quest’ultimi sono stati 
presi come valori giornalieri fissi, senza considerare che potrebbero variare in base ai 
km percorsi giornalmente. Le tariffe scelte sono state sempre le minori possibili, perciò 




 𝑡𝑎𝑟𝑔𝑒𝑡 =  
𝑛𝑜𝑙𝑜 𝑓𝑖𝑠𝑠𝑜 𝑔𝑖𝑜𝑟𝑛𝑎𝑙𝑖𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒𝑙 𝑣𝑒𝑡𝑡𝑜𝑟𝑒






Figura 5.6 confronto indice €/quintale reale con quello target 
 
In questo caso si sta considerando una situazione abbastanza utopica, in quanto è 
stato calcolato l’indice utilizzando la massima portata utile. Tale caso non è reale in 
quanto non si riesce mai a saturare al massimo il mezzo. L’indice potrebbe però essere 
considerato, in alcuni casi, abbastanza reale perché oltre ai kg trasportati durante le 
consegne è necessario inserire nei kg totali anche quelli caricati durante i ritiri. A 
questo punto il valore potrebbe non essere proprio così utopico, ma avvicinarsi 
ugualmente ad un valore realmente raggiungibile. Gli andamenti dei due indici, target e 
reale, sono coerenti tra loro, in quanto decrescono all’aumentare della dimensione dei 
mezzi. In linea generale, i mezzi definiti “piccoli”, che hanno cioè una bassa portata 
(cluster 1 e 2), hanno solitamente un €/quintale elevato. Mentre per i mezzi “grandi” 
(cluster 3 e 4) il valore sarà decisamente inferiore. Solamente 21 mezzi su 62, pari al 
23%, hanno un valore reale inferiore a quello target, quindi il restante 77% dei mezzi 
presentano un €/Q.le Reale è maggiore dell’ €/Q.le Target. A livello ideale le 
percentuali dovrebbero essere invertite. 
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5.3.4 Calcolo €/km_quintale trasportato e confronto con i volumi totali gestiti 
Dopo aver definito il primo KPI di analisi è necessario analizzarne altri per verificare gli 
andamenti da altri punti di vista. Quindi sempre a partire dal file Excel di base sono 
stati definite delle tabelle pivot contente i totali valori di km, costi e kg trasportati per 





𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙𝑒 𝑘𝑚 𝑝𝑒𝑟𝑐𝑜𝑟𝑠𝑖 𝑔𝑖𝑜𝑟𝑛𝑎𝑙𝑚𝑒𝑛𝑡𝑒
𝑒𝑢𝑟𝑜
𝑘𝑚 ∗ 𝑞𝑢𝑖𝑛𝑡𝑎𝑙𝑖
Figura 5.7 andamento €/km_quintale e confronto con i km percorsi 
Il grafico 5.7 mostra coerenza tra l’andamento €/km_quintale con la categoria di cluster 
considerato, nel senso che l’indice decresce all’aumentare delle dimensioni dei mezzi 
relativi ai quattro cluster. Ovviamente l’indice sarà più basso per il quarto cluster 
perché i costi sono controbilanciati da più km percorsi e da più quintali trasportati. 
Anche i km percorsi hanno un andamento coerente con il cluster di appartenenza, 
come è logico i mezzi più grandi solitamente sono quelli che percorrono più strada. Dal 
grafico è possibile valutare l’incoerenza tra i km percorsi dal cluster 2 e 3.  
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Le cause possono essere tre: 
o Il cluster 3 ha fatto troppi pochi km per i mezzi che trasportano 12-20 pallet; 
o Il cluster 2 ne ha fatti troppi; 
o Entrambi i cluster hanno effettuato troppo pochi o tanti km. 
È necessario capire quale di queste tre situazioni sia la più veritiera, per giustificare 
l’allineamento dei km percorsi tra i due cluster. 
 
        
Figura 5.8€/km_quintale e relativo grafico cluster 1 
     
Figura 5.9€/km_quintale e relativo grafico cluster 2 
       
























       
Figura 5.11 €/km_quintale e relativo grafico cluster 4 
 
I quattro grafici 5.8 - 5.9 - 5.10 - 5.11 servono per analizzare in dettaglio come si 
comporta in ogni cluster l’indice €/km_quintale al variare dei kg trasportati. In generale 
è possibile constatare che, come per l’indice €/quintale, i cluster uno e due risentono 
maggiormente della variazione dei kg trasportati, mentre gli altri due hanno un 
andamento leggermente più piatto. In realtà, in questo secondo indice il grafici 
oscillano maggiormente rispetto al quelli dell’€/quintale perché variano anche in base ai 
km percorsi. Anche per questo indice si hanno valori molto differenti tra i vari cluster, 
questo è sempre legato al fatto che i mezzi del cluster 1 e 2 hanno delle portate 
nettamente inferiori rispetto a quelli del cluster 3 e 4, quindi i loro indici sono molto più 
alti. L’andamento per tutti e 4 i cluster è abbastanza coerente e non mostra particolari 
non conformità, come è accaduto per l’indice €/quintale. Questo probabilmente è 
legato al fatto che questo indice risente molto dei km percorsi. A livello generale si può 
valutare che il terzo e quarto cluster sono sempre sfruttati non correttamente. 
 
5.3.5 Calcolo numero di stop per cluster/mezzo 
 
Successivamente è risultato utile andare ad analizzare quanti stop mediamente 
facciano i vettori al giorno. In questo caso sono stati considerati gli stop totali, quindi 
comprensivi sia di quelli per le consegne e sia quelli per i ritiri. A livello teorico, è 
necessario che i mezzi di piccole dimensioni riescano a fare molti stop, in modo tale da 
saturare al massimo il mezzo. Questo perché normalmente le consegne che vengono 
caricate su mezzi piccoli sono di 1 pallet al massimo, ma più normalmente sono 
spedizioni a colli. Quindi è meglio accorpare più spedizioni insieme al fine di 
minimizzare i costi, anche se spesso non si riesce ad avere un bilancio finale del 
mezzo sufficientemente redditizio. Mentre i vettori che trasportano una grande portata 
solitamente hanno grandi consegne, tanto che maggiori queste sono, migliore sarà la 









saturazione del mezzo. Nel caso di mezzi più grandi, a causa degli elevati tempi di 
carico/ scarico, non è possibile fare più di un certo numero di consegne in un giorno, 
questo dovuto anche al tempo maggiore dedicato agli spostamenti. Per valutare se il 
numero di stop medio che fanno giornalmente i mezzi di Nagel sia coerente con le 
statistiche, come prima cosa è necessario considerare dei valori medi che valgono 
come valori target a livello aziendale. Tali valori esprimono il numero ideale di stop che 
dovrebbero fare i mezzi relativi ad ogni fascia di cluster. 
 
Tabella 5.16 stop medi giornalieri per mezzo 
 
 
Successivamente è necessario verificare quali siano le medie giornaliere di stop per 
ogni cluster. Quindi questa analisi non si focalizza a livello micro, cioè di singolo 
mezzo, ma piuttosto a livello macro, perciò analizzando gli stop totali effettuati da un 
certo cluster.  
1. Per questa ragione come prima cosa è necessario considerare tutti gli stop fatti 
da ogni cluster negli ultimi sei mesi del 2016, sia a livello totale, sia livello 
mensile.  
 
Tabella 5.17 totale stop (consegne e ritiri) effettuati per cluster 
 
 
2. A questo punto tali valori ottenuti devono essere divisi per il totale di giorni di 
lavoro nei mesi di analisi. In questo modo si ottiene quanti stop mediamente 
vengono effettuati in un giorno rispetto al mese considerato da un certo cluster. 
 
Tabella 5.18 stop giornalieri per cluster 
GG Lav 6-7 pp Target 8-10 pp Target 12-20 pp Target 21-33 Target
Luglio 26 18 14 10 6
Agosto 26 18 14 10 6
Settembre 26 18 14 10 6
Ottobre 26 18 14 10 6
Novembre 25 18 14 10 6
Dicembre 26 18 14 10 6
Stop giornalieri per mezzo
Tot. Stop (Consegne + ritiri)
M. 6-7 pp 8-10 pp 12-20 pp 21-33 pp Tot. compl.
Luglio 1.168 2.509 1.800 3.124 8.601
Agosto 1.350 2.205 1.881 3.147 8.583
Settembre 1.252 2.583 2.347 3.375 9.557
Ottobre 1.318 2.540 2.376 3.046 9.280
Novembre 1.311 2.427 2.354 2.926 9.018
Dicembre 1.196 2.451 1.962 2.771 8.380





3. Come ultimo passaggio i valori ottenuti dall’ultima tabella devono essere divisi 
per il numero di mezzi che, nel caso di Nagel, appartengono ai vari cluster.  
 
Tabella 5.19 numero mezzi per ogni cluster 
 
 
Questo permette così di trovare il numero medio di stop, che i vettori di Nagel 
effettuano giornalmente. In tal modo risulta possibile confrontare i valori target con 
quelli reali, al fine di fare un’ulteriore valutazione. 
 
Tabella 5.20 numero stop di consegna giornalieri per cluster 
 
 
Il grafico 5.12 è d’aiuto per poter fare un’analisi generale sul numero di stop. In 
generale la logica è seguita da tutti i cluster, nel senso che passando dai cluster con 
minor portata a quelli con portata maggiore, il numero di stop diminuisce nettamente. 
Quindi a livello globale Nagel sta seguendo la logica di far fare pochi stop ai mezzi più 
grandi. Un unico caso leggermente critico è il mese di Luglio, in cui il numero di stop tra 
il primo e secondo cluster è abbastanza vicino, quindi in quel periodo sono stati fatti 
fare troppi pochi stop ai vettori più piccoli. Sempre in Luglio e in Agosto per i vettori del 
terzo e quarto cluster, non vi è molta differenza a livello di stop e non dovrebbe essere 
così. Infatti, i bilici dovrebbero fare molti meno stop rispetto alle motrici che trasportano 
Stop giornalieri per cluster
M. 6-7 pp 8-10 pp 12-20 pp 21-33 pp Tot. compl.
Luglio 45 97 69 120 331
Agosto 52 85 72 121 330
Settembre 48 99 90 130 368
Ottobre 51 98 91 117 357
Novembre 52 97 94 117 361
Dicembre 46 94 75 107 322
Totale complessivo 49 95 82 119 345






Tot. Stop di consegna/gg/Cluster/Mezzo
Mese 6-7 pp 8-10 pp 12-20 pp 21-33 pp Tot. compl.
Gennaio 7,5 7,4 3,8 3,8 4,8
Febbraio 8,7 6,5 4,0 3,8 4,8
Marzo 8,0 7,6 5,0 4,1 5,3
Aprile 8,4 7,5 5,1 3,7 5,2
Maggio 8,7 7,5 5,2 3,7 5,2
Giugno 7,7 7,3 4,2 3,3 4,7
Totale complessivo 8,2 7,3 4,6 3,7 5,0
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Figura 5.12 numero di stop giornalieri per cluster 
 
5.3.6 Confronto del numero di stop reale con quello target 
 
Nei sucessivi quattro grafici 5.13 e 5.14, vengono messi a confronto gli stop target, dati 
a livello aziendale, con quelli reali ottenuti dai calcoli precedenti. In tutti e quattro i casi 
il numero di stop target è nettamente superiore rispetto a quello reale, perciò non si sta 
sfruttando al massimo il numero di stop che possono essere effettivamente essere fatti. 
La differenza è abbastanza sostanziale per i primi due cluster, in cui da valori teorici di 




   
Figura 5.13 grafici del cluster 1 e 2 relativi al numero di stop reali rispetto al valore target 
 
     
Figura 5.13 grafici del cluster 1 e 2 relativi al numero di stop reali rispetto al valore target 
 
Anche nel caso del terzo e quarto cluster, il numero reale di stop da fare è inferiore a 
quello target, quindi in questo caso è necessario cercare di fare più stop e mettere 
insieme più consegne. Si devono così valutare prima di tutto le cause e 
successivamente trovare una soluzione per sfruttare al massimo i mezzi. Questo è già 
un indice di quali posso essere le cause degli elevati costi sostenuti da Nagel per 
effettuare il trasporto secondario. Valutando insieme al numero di stop anche i km 
generalmente percorsi tra uno stop e l’altro è possibile ipotizzare la causa del basso 
numero generale di stop. Uno dei motivi per cui si fanno troppi pochi stop nei primi due 
cluster potrebbe essere legato all’assenza di tempo, in quanto se il furgoni sono 
costretti a percorrere molta strada, pur vendo dei tempi di carico/scarico bassi, gli 
rimane poco tempo per fare nuove consegne. Inoltre molto spesso esistono anche 
vincoli locali, in quanto se si hanno un certo numero di consegne da fare in un 
determinato luogo, e queste non riempiono al masimo il mezzo, il viaggio deve essere 
effettuato in ogni caso a discapito dell’ottimizzazione della saturazione.  Verebbe logico 
pensare di accorpare tali consegne in un certa area con altre di un’area vicina per fare 
“massa critica”, ma spesso questo non è possibile a causa di vincoli temporali e di 




5.3.7 Calcolo €/stop per cluster 
 
In questa settima fase si calcola un altro indice KPI utilizzato in Nagel per verificare 
l’andamento della distribuzione, che è l’€/stop. Questo si è calcolato a partire dalla 









Il valore ottenuto è relativo ad un certo mese e ad un cluster. Quindi anche in questo 
caso l’analisi è a livello macro e non a livello di singolo mezzo. 





𝑐𝑜𝑠𝑡𝑜 𝑚𝑒𝑑𝑖𝑜 𝑑𝑒𝑙 𝑚𝑒𝑧𝑧𝑜 𝑝𝑒𝑟 𝑢𝑛 𝑐𝑒𝑟𝑡𝑜 𝑐𝑙𝑢𝑠𝑡𝑒𝑟
𝑠𝑡𝑜𝑝 𝑚𝑒𝑑𝑖 𝑝𝑒𝑟 𝑐𝑙𝑢𝑠𝑡𝑒𝑟
 
 
Il costo del mezzo relativo ad un determinato cluster, è stato ricavato a partire da un 
valore medio di tutti i mezzi appartenenti al cluster in considerazione. Ovviamente sono 
stati utilizzati costi fissi giornalieri, non comprensivi delle variazioni dovute ai km 
percorsi. 
 






5.3.8 Confronto con €/Stop reale con quello Target 
 
 
Figura 5.14 confronto per cluster €/stop reale con il valore target 
 
Dal confronto tra l’indice €/stop reale con quello target, si nota dal grafico 5.14 che i 
primi tre cluster hanno un valore reale superiore a quello target, mentre nel caso del 
quarto cluster il valore reale è leggermente inferiore a quello target. Se si fosse 
assunto un costo del mezzo del quarto cluster leggermente inferiore a quello scelto, il 
valore target si sarebbe abbassato, determinando un valore reale leggermente 
superiore a quello target. In tutti gli altri casi la differenza è più evidente e meno legata 
alle assumption prese a livello di costo medio del mezzo. Più il valore reale coincide 
con quello target, più i giri di distribuzione sono ottimizzati a livello di stop. I casi 
maggiormente evidenti sono quelli dei primi due cluster, che hanno molta differenza, 
quindi questo porta a dedurre come dall’analisi fatta al punto 5.3.6 che i mezzi di 
piccola taglia sono sfruttati poco.  
 
5.3.9 Analisi puntuale €/Stop vs €/Stop Target 
 
Questa analisi al contrario di quella precedente è a livello di dettaglio maggiore, in 
quanto non si analizza solo il comportamento del generico cluster, ma si valuta 
l’andamento puntuale di ogni singolo mezzo rispetto al valore target. Ovviamente 





Figura 5.15 analisi puntuale €/stop reale e il valore target 
 
Il 73% dei mezzi ha €/stop reale maggiore rispetto a quello target. Nei cluster 1 e 2 tutti 
i mezzi hanno un valore reale superiore a quello target. Esistono alcuni vettori che 
hanno l’indice reale nettamente più alto rispetto a quello target. Questo potrebbe 
essere dovuto al raggruppamento sotto un unico codice mezzo di più mezzi che 
vengono utilizzati saltuariamente. In generale anche da questa analisi puntuale si 
giunge alla conclusione che la maggior parte dei mezzi, soprattutto quelli di piccole 
dimensioni non sono sfruttati correttamente a livello di stop effettuati. Per i vettori del 
cluster 4 in alcuni casi vi è una differenza notevole tra l’indice reale e target, dovuto al 
uno sfruttamento del mezzo non ottimale. 
 
5.3.10 Confronto €/Stop con km/stop per Cluster 
 
In questo decimo passaggio è stato necessario definire un ultimo indice KPI €/km. 
Questa non è un’analisi puntuale effettuata per singolo vettore, ma una valutazione più 
generica a livello di cluster. È stato inoltre utile calcolare mediamente quanti km 
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Figura 5.16 confronto €/stop con km/stop 
 
Dalla tabella 5.23 si può notare che all’aumentare dell’indice km/stop, a parità di costo 
aumenta €/stop. Si può dedurre che se un mezzo fa pochi stop, percorrerà molti km tra 
una fermata e l’altra. Questo è legato al fatto che se vengono effettuati troppi km tra 
uno stop e l’altro, questo si traduce in pochi stop. Quest’ultima considerazione va ad 
avvalere la tesi del punto sopra 5.3.8, in cui specialmente il cluster 1 e 2 fanno troppi 
pochi stop.  Questo concetto soprattutto per i mezzi di bassa portata non è un fattore 
positivo, anzi a livello teorico i mezzi che trasportano pochi kg devono fare tanti stop e 
spostarsi di poco. Ecco perché solitamente sono mezzi adatti all’uso cittadino. 
Cluster  €/km €/Stop Km/Stop
6-7 pp 0,69 17,65€    25,61
8-10 pp 0,83 23,72€    28,52
12-20 pp 1,01 34,51€    34,00







CAPITOLO 6: Confronto degli indici del secondo 
semestre del 2016 con quelli relativi al primo 
semestre 
 
È interessante confrontare l’andamento del secondo semestre del 2016, con la 
situazione che si è verificata nel primo semestre sempre dello stesso anno. Lo scopo è 
quello di valutare se gli andamenti sono abbastanza costanti, o se vi sono stati degli 
eventuali miglioramenti o peggioramenti. L’analisi si concentrerà sul confronto degli 
indici principale: 
o €/quintale rapportato ai volumi trasportati e all’indice target; 
o €/km_quintale rispetto ai kg trasportati; 
o Numero di stop reali rispetto al valore target dettato dal mercato; 
o €/stop reale rapportato ai valori target. 
 
6.1 analisi dell’indice €/quintale 
 
L’andamento annuale è abbastanza coerente nel complesso, come si può notare dalla 
tabella 6.1. Come è già stato notato per il secondo semestre 2016, all’aumentare dei 
kg trasportati l’indice €/quintale idealmente dovrebbe diminuire. In realtà questo non 
succede in nessun periodo di analisi, o meglio gli scostamenti ci sono ma non sono 
così evidenti come dovrebbero essere. A livello teorico se in determinato mese si deve 
trasportare meno kg rispetto al mese precedente, ci si aspetterebbe che il numero di 
camion diminuisca. Se questo non accade significa che prima non si stava saturando 
correttamente i mezzi e probabilmente stavano viaggiando insaturi. Quindi quando i 
volumi trasportati aumentano, di conseguenza i costi potrebbero aumentare, ma tale 
crescita dovrebbe essere idealmente meno marcata in modo tale da sfruttare sempre 
di più i mezzi. Così facendo l’indice €/quintale dovrebbe essere abbastanza ridotto. 
Dalla grafico 6.1 si nota che mediamente i valori sono abbastanza coerenti durante 
l’anno tra i vari cluster, tranne alcuni casi che sono o molto buoni o dall’altro lato molto 
negativi. Come si è già potuto notare nel capitolo 5, l’indice €/quintale è molto 
superiore per i mezzi dei cluster 1 e 2, rispetto a quelli degli altri due. Per il primo 
cluster, la fascia con i mezzi da 6-7 pallet, a prima vista si nota che i mesi centrali da 
Marzo a Settembre sono stati quelli migliori, con un valore decisamente positivo a 
Settembre. Soprattutto nei primi mesi dell’anno è possibile che gli indici maggiori siano 
causati dal calo naturale dei volumi per il settore alimentare. Avendo meno merce da 
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trasportare può accadere che pur potendo diminuire i mezzi, per vincoli legati alle aree 
geografiche sia necessario comunque utilizzare un numero uguale o maggiore di 
mezzi. Ad esempio a Febbraio sono stati utilizzati 86 mezzi, con 121.000 kg trasportati 
per un totale di 20000 euro, mentre a Settembre sono stati trasportati 142.000 kg per 
un totale di 21000 euro utilizzando solo 2 mezzi in più di Febbraio.  Questi dati 
mostrano che pur avendo una differenza mensile di 20000 kg trasportati i mezzi in più 
sono solo due. Tale situazione potrebbe quindi essere legata anche ai vincoli 
geografici della merce trasportata. Anche in tutti gli altri tre cluster si nota una 
andamento migliore nei periodi tra Marzo e Settembre. In particolare in quest’ultimo 
mese i risultati ottenuti sono generalmente i migliori rispetto a tutti i mesi di analisi. In 
tutto il periodo si ha una maggiore incoerenza tra i volumi trasportati e l’indice 
€/quintale soprattutto per i cluster 3 e 4, quelli con le maggiori potenzialità. Mentre il 




Figura 6.1 analisi €/quintale per cluster a confronto con i kg trasportati 
 
Anche in questa analisi annuale è utile utilizzare i delta sia dei kg e sia dei costi totali 
per capire meglio gli andamenti. Anche in questo capitolo le righe sottolineate di verde 
stanno ad indicare una condizione abbastanza positiva, mentre quelle sottolineate di 
rosa al contrario una negativa. In generale il primo semestre in una prima analisi 
sembrerebbe migliore rispetto a quella già analizzata nel capitolo precedente. Infatti in 
molti casi ci sono situazioni abbastanza buone. Come si vede dalla figura 6.2, per 
quanto riguarda il primo cluster sia tra Febbraio e Marzo e sia tra Giugno e Luglio la 
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situazione è abbastanza positiva. Nel primo periodo evidenziato i kg trasportati 
aumentano, mentre i costi diminuiscono, quindi vi è una condizione ideale. Invece tra 
Giugno e Luglio si ha una diminuzione molto elevata dei costi, superiore alla 
diminuzione dei kg. Questo significa, che benché i kg siano diminuiti, sono diminuiti 
molto di più i costi perciò i mezzi utilizzati sono minori e la saturazione è più elevata. 
 
    
Figura 6.2 delta percentuali dei costi e dei kg e grafico relativi al cluster 1  
 
Per il cluster 8-10 pallets (figura 6.3), nel primo semestre si trovano due casi in cui i 
costi sono aumentati molto rispetto all’incremento dei kg, quindi è una elemento 
negativo. Per la coppia Febbraio-Marzo i costi sono incrementati di circa il 6%, mentre i 
kg solo del 2%. Anche il numero di mezzi utilizzati è indice di una cattiva saturazione 
dei mezzi, infatti a Febbraio sono stati usati 206 mezzi, mentre a Marzo 218, quindi 12 
mezzi in più solo per trasportare un 2% di kg in più. Tra Maggio e Giugno vi è stata la 
medesima situazione, i kg sono aumentati in proporzione molto meno dei costi, anche 
se in questo secondo caso la differenza è minore. Ma tra Marzo e Aprile vi è un 
decremento dei costi molto maggiore rispetto a quello dei kg, esattamente com’è 
accaduto per il cluster sopra. Quindi questa è una situazione positiva. 
    
Figura 6.3 delta percentuali dei costi e dei kg e grafico relativi al cluster 2 


























Sia per la coppia Marzo e Aprile e sia per quella Maggio-Giugno, si è verificato un buon 
decremento dei costi nettamente maggiore rispetto al decremento dei kg. Quindi anche 
in questo terzo cluster sia hanno delle situazioni positive, che portano a pensare a 
buone saturazione dei mezzi.  
 
    
Figura 6.4 delta percentuali dei costi e dei kg e grafico relativi al cluster 3 
 
Nel caso dell’ultimo cluster (figura 6.5), due casi già presenti negli altri cluster. Tra 
Marzo e Aprile vi è stata una decrescita dei costi maggiore rispetto a quella dei kg. 
Mentre per la coppia Maggio-Giugno la situazione è negativa, in quanto pur 
diminuendo i kg trasportati i costi relativi ai mezzi sono aumentati. Andando a vedere il 
numero di mezzi utilizzati si nota che a Giugno sono stati usati 455 mezzi, 2 in meno 
rispetto a Maggio, fattore abbastanza in contrasto con i costi totali che sono circa 
195.000 in Giugno e 193.000 in Maggio. Quindi non vi è nessuna coerenza tra il 
numero di mezzi e i costi sostenuti. Questo si potrebbe giustificare pensando che sono 
stati usati meno mezzi, ma che i km percorsi sono stati maggiori. Effettivamente 
controllando i km percorsi si nota che a Giugno solo per le consegne sono stati 
effettuati 23000 km, mentre a maggio 18000. 
 
     
Figura 6.5 delta percentuali dei costi e dei kg e grafico relativi al cluster 4 


























In generale da questa prima analisi si potrebbe ipotizzare che il primo semestre 
almeno per questo primo indice sia migliore rispetto al secondo semestre. 
 
 
Figura 6.6 confronto puntuale €/quintale reale con il valore target 
 
È interessante anche valutare come varia il costo €/quintale di ogni mezzo rispetto al 
valore target ottenuto. Quest’ultimo indice è stato calcolato nella medesima modalità 
utilizzata nel capitolo 5. Quindi considerando come costi i prezzi fissi giornalieri stabiliti 
con gli autotrasportatori senza considerare i km extra che potrebbero essere effettuati 
in un giorno. Si nota dalla figura 6.6 che nella seconda metà del 2016, il 77% per 
vettori aveva un valore reale dell’indice €/quintale superiore a quello teorico, mentre nel 
primo semestre il 70 % dei mezzi ha il valore reale superiore a quello teorico. Quindi 





6.2 Analisi dell’indice €/km_quintale 
 
 
Figura 6.7 confronto €/km_quintale con i km percorsi del primo semestre 2016 
 
Il grafico 6.7, relativo al primo semestre del 2016, è abbastanza coerente con quello 
del secondo semestre, infatti anche in questo periodo si trova coerenza tra 
l’andamento €/km_quintale con la categoria di cluster considerato. A partire dal grafico 
è interessante valutare sia l’indice €/km_quintale e sia i km percorsi dai vettori di ogni 
cluster. L’indice decresce all’aumentare delle dimensioni dei mezzi relativi ai quattro 
cluster. I valori più bassi si hanno per i mezzi con portate maggiori, perché ovviamente 
oltre a dover trasportare più carico solitamente percorrono anche più strada. Inoltre è 
utile valutare anche se i km effettuati dai mezzi sono coerenti con la fascia di cluster, 
per capire se fanno troppi km o se ne fanno al contrario troppi pochi. Come si è notato 
anche nel grafico del secondo semestre i mezzi più piccoli fanno delle tratte inferiori, 
mentre quelli più grandi ne fanno di più. Però vi è una non coerenza legata ai troppi km 
che fanno i vettori del cluster due. Infatti anche dal grafico si può notare che la 
differenza tra i km del secondo e terzo cluster sono pochissimi. Questo elemento non è 
corretto, perché dal un lato significa che il cluster due fa troppi km, dall’altro che i 




    
  Figura 6.8 €/km_quintale e relativo grafico cluster 1 
 
     
Figura  6.9 €/km_quintale e relativo grafico cluster 2 
 
     











































     
Figura 6.11 €/km_quintale e relativo grafico cluster 4 
 
Questi quattro grafici 6.7 6.8 6.9 6.10 mostrano l’andamento annuale dell’indice 
€/km_quintale e dei kg trasportati per tipologia di cluster. Si nota che soprattutto per il 
cluster 3 e 4 vi è un andamento molto altalenante, questo dovuto probabilmente alla 
grande variazione sia dei kg trasportati e sia dei km percorsi dai mezzi. Nel quarto 
cluster vi è una grande differenza di valori tra quello di Gennaio e quello di Dicembre, 
l’indice €/km_quintale è decisamente diminuito durante l’anno. Questo è una fattore 
positivo, perché significa che sono necessari meno costi per trasportare un quintale di 
merce per un km. Quindi per questo cluster si può affermare che nel secondo semestre 
vi è un andamento migliore dell’indice. Tale affermazione non vale anche per gli altri 
cluster, ad esempio nel secondo cluster l’andamento è quasi piatto, mentre nel primo e 
terzo cluster è abbastanza altalenante, quindi non si può affermare con certezza quale 

















6.3 Analisi del numero di stop  
 
Figura 6.11 numero di stop giornalieri per cluster 
 
Il grafico 6.11 indica quanti stop sono stati fatti mediamente dai mezzi di ogni cluster 
durante tutto il 2016. In generale ad uno primo sguardo si può affermare che i mezzi 
più piccoli hanno effettuato stop maggiori rispetto a quelli grandi, seguendo la logica. 
Sono stati però effettuati due cerchi uno rosso e un blu per evidenziare alcune 
problematiche. Le colonne cerchiate di rosso indicano una non coerenza a livello di 
stop effettuati dal primo e secondo cluster. Infatti i mezzi di quest’ultimo cluster nei 
mesi di Febbraio, Marzo, Aprile e Giugno hanno effettuato più stop dei mezzi del primo 
cluster. Questo è poco corretto perché a livello teorico, solitamente sono i mezzi più 
piccoli quelli che dovrebbero effettuare più stop. Tale problema non si presenta nel 
secondo semestre, infatti, anche se di poco, i mezzi del primo cluster hanno fatto più 
stop di quelli del secondo. Le colonne invece cerchiate di blu servono per evidenziare 
un atro problema legato al terzo e quarto cluster. I vettori appartenenti a questi due 
cluster nei mesi di Luglio e Agosto hanno fatto un numero molto simile di stop. Questo 
è incoerente, in quanto i mezzi da 21-33 pallet dovrebbero fare molti meno stop 





Tabella 6.2 numero di stop giornalieri medi per cluster 
 
Nei seguenti quattro grafici 6.12 e 6.13 sono rappresentati i valori di stop reali effettuati 
dai mezzi di ogni cluster, rispetto al valore reale stabilito a livello di settore. In tutti e 
quattro i casi i valori sono nettamente inferiori rispetto a quelli teorici, quindi non si 
stanno sfruttando correttamente i mezzi a livello di numero di stop. Non vi sono 
grandissime differenze a livello di numeri di stop nell’arco dell’anno. Per il primo cluster 
il valore oscilla tra quasi 8 e quasi 9. L’unico cluster che ha una maggiore variazione è 
il secondo in cui i valori si muovono tra 6,5 a 9,3, questo significa che se si vuole si può 
cercare di sfruttare la massimo i mezzi. Mentre nel caso degli altri due cluster gli 
andamenti non sono troppo differenti tra i vari mesi del 2016. 
 
   
Figura 6.12 confronto €/stop reali con il valore target cluster 1 e 2 
 
Mese 6-7 pp 8-10 pp 12-20 pp 21-33 pp
Gennaio 7,7 7,4 5,0 3,1
Febbraio 8,1 8,7 5,1 3,5
Marzo 7,6 9,2 5,7 3,7
Aprile 8,4 9,0 4,8 3,4
Maggio 8,8 8,5 5,5 3,7
Giugno 8,9 9,3 5,1 3,7
Luglio 7,5 7,4 3,8 3,8
Agosto 8,7 6,5 4,0 3,8
Settembre 8,0 7,6 5,0 4,1
Ottobre 8,4 7,5 5,1 3,7
Novembre 8,7 7,5 5,2 3,7
Dicembre 7,7 7,3 4,2 3,3
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Figura 6.13 confronto €/stop reali con il valore target cluster 3 e 4 
 
 
6.4 Analisi dell’indice €/stop  
 
Un ultimo indice che sarà confrontato in questo capitolo è €/stop. Il grafico riportato qui 
sotto 6.14 è relativo al primo semestre del 2016, perché quello del secondo semestre è 
già stato analizzato nel capitolo 5. Dal confronto tra l’indice €/stop reale con quello 
target, si nota che i primi tre cluster vi è un valore reale inferiore a quello teorico, 









Tabella 6.3 analisi del primo semestre dell’indice €/stop e km/stop. 
 
 
Come si vede anche dalla tabella 6.3 gli indici €/stop sono elevati rispetto ai valori 
target, perché tra uno stop e l’altro si effettuano troppi km. Questo vale soprattutto per 
il cluster 1 e 2. Idealmente i mezzi più piccoli dovrebbero percorrere meno strada e fare 
più stop, in tal caso si avrebbero dei valori dell’indice €/stop sicuramente minori. 
In generale da questa analisi complessiva si può dedurre che il primo semestre è 
andato leggermente meglio rispetto al secondo, in gran parte degli indicatori. Questo fa 
riflette, in quanto i primi periodi dell’anno, che sono per tendenza del settore, quelli con 
meno volumi in gioco sono andati meglio rispetto ai mesi del secondo semestre. 
  
Cluster  €/km €/Stop Km/Stop
6-7 pp 0,66€      17,41€    26,41
8-10 pp 0,83€      23,64€    28,63
12-20 pp 1,04€      35,63€    34,16




Dall’analisi fatta nei capitoli 5 e 6 nell’identificazione dei KPI aziendali non si giunge ad 
un'unica soluzione tra i vari indici. È perciò utile valutare prima separatamente i singoli 
risultati ottenuti per i vari KPI. 
o €/quintale: nel secondo, terzo e quarto cluster l’andamento è piatto, ciò si 
traduce nella presenza di una struttura rigida. Questo significa che al variare dei 
kg l’indice non varia proporzionalmente e nel settore dei trasporti non è una 
situazione salutare. Infatti, a livello teorico ci si aspetterebbe che al variare dei 
kg trasportati il numero di mezzi utilizzati vari proporzionalmente, facendo cosi 
variare anche i costi. Tale situazione non si è verificata per i 3 cluster elencanti 
sopra, quindi per questo indice solo i mezzi appartenenti al primo cluster 
seguono gli andamenti dei kg. Inoltre vi è anche da sottolineare che per il 77% 
dei mezzi il valore reale di €/quintale è superiore a quello target, ciò si traduce 
in una saturazione non adeguata dei mezzi. 
 
 
Figura 1 andamento €/quintale in funzione dei mezzi 
 
Come si può notare anche dalla figura 1, l’indice €/quintale varia in funzione del 
mezzo che si sta utilizzando, quindi a parità di tratta un furgone avrà un indice 
maggiore. Per tale ragione sarebbe necessario ridurre al minimo il numero di 
vettori di piccole dimensioni, perché sono quelle che costano di più a parità di 
strada percorsa e di kg trasportati. I vettori con portate minori hanno l’indice 
€/quintale molto alto rispetto a quelli con portate maggiori, ma in un’azienda è 
necessario avere nella flotta mezzi di varie dimensioni per rispondere 
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flessibilmente alle esigenze. I mezzi relativi al cluster 1 e 2, sono quelli con 
minore potenzialità di profittabilità, ma in questa situazione è preferibile tutelare 
il servizio e non la costistica. 
o €/km_quintale: per questo indice si è verificata un’anomalia nel secondo 
semestre tra il secondo e terzo cluster, in quanto i km percorsi sono stati 
praticamente uguali tra i 2 gruppi e questo, come già detto nel capitolo 5, può 
essere dovuto ai mezzi del secondo cluster che fanno troppi km per la tipologia 
di trasporti, oppure il terzo cluster ne fa troppo pochi o una combinazione di 
entrambe le situazioni. In ogni caso questo si traduce non solo nella non 
corretta saturazione dei mezzi, ma anche nel non adeguato sfruttamento dei 
mezzi a livello di tratta percorsa. 
o Numero di stop: per questo indice non esiste un particolare cluster che abbia 
risultati abbastanza buoni. Infatti il numero di stop reali che vengono effettuati 
mediamente da un mezzo sono pesantemente minori rispetto al valore target. 
L’unica eccezione potrebbe essere il quarto cluster, che pur avendo dei valori 
inferiori a quelli target, lo sono di poco. Il numero reale medio è circa 4, mentre 
8quello teorico è 6. Questo significa che anche per questo indice i mezzi non 
sono sfruttati a livello di stop correttamente per generare marginalità. 
o €/stop: per questo indice i primi tre cluster hanno complessivamente dei valori 
reali inferiori a quelli teorici. Nel caso invece del quarto cluster il valore è molto 
simile: 64,46 e 65. Questo indice delinea quanto costa effettuare uno stop, più il 
valore è alto, minori stop vengono effettuati e perciò i km tra di essi sono molto 
elevati. Tale situazione soprattutto per il cluster 1 e 2 non è molto positiva in 
quanto significa che se fanno pochi stop, potrebbero avere una marginalità 
minore. Solitamente i mezzi piccoli per essere in positivo devono avere molte 
consegne/ritira da effettuare, e ciò significa fare molti stop. 
Da tale analisi conclusiva si può notare che non esiste un particolare cluster 
penalizzato rispetto agli altri. Si osserva però che in generale sarebbe necessario 
attuare attività per cercare di sfruttare al meglio i mezzi. Da un lato sarebbe ideale far 
effettuare più stop ai piccoli mezzi in modo da contribuire positivamente al profitto 
aziendale, dall’altro cercare di saturare al massimo i mezzi appartenenti al cluster 3 e 





o Come prima proposta sarebbe auspicabile cercare di ridurre al minimo nella 
flotta i mezzi con portate minori, anche se spesso risulta complicato a causa 
delle necessità dettate dai vincoli geografici. Come già detto nei capitolo 5 e 
6, i mezzi con portate minori sono necessari per effettuare consegne in aree 
urbane. 
o Nel caso in cui non sia possibile diminuire i mezzi sarebbe necessario 
cercare di avere il giusto mix di mezzi in base alla portata, in modo tale da 
poter variare i mezzi in funzione delle necessità giornaliere.  
o Utilizzare un parco macchine flessibile e interscambiabile, senza assegnare 
sempre uno stesso mezzo ad una determinata area geografica. In questo 
modo si riuscirebbe a variare i mezzi in funzione del numero di spedizioni 
che ci sono. 
o Per i cluster 1 e 2, si potrebbe porre come obiettivo il numero di stop target 
e cercare di tendere sempre a tale valore in modo tale da effettuare più stop 
possibili. 
o Per i cluster 3 e 4, la portata utile potrebbe essere utilizzata come valore 
target, in modo tale da saturare il più possibile il mezzo. 
In questo settore, talvolta, è impossibile riuscire a rispettare tali obiettivi, in quanto 
esistono spesso fattori geografici e di orari lavorativi degli autisti che impediscono il 
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